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Dans une société où l’automobile est omniprésente, rien n’est plus anodin que de se 
stationner. Les impacts néfastes du fonctionnement automobile sont bien connus. Par 
contre, les impacts liés aux stationnements le sont moins, bien que ceux-ci aient de 
nombreuses répercussions. En occupant des espaces urbains convoités possédant une 
grande valeur immobilière, les stationnements nuisent au développement d’une ville. En 
outre, ils participent à l’augmentation des températures urbaines et à la contamination de 
l’air. Ils augmentent le ruissellement des eaux de pluie et favorisent la contamination des 
cours d’eau et des sols. Ils dictent en grande partie l’organisation spatiale et la densité 
d’une zone urbaine. De plus, ils sont une source de plusieurs nuisances sociales dans leur 
voisinage, telles que le bruit et le sentiment d’insécurité. Diminuer le nombre de 
stationnements disponibles ou aménager des stationnements intérieurs est souvent une 
piste de solution, bien que plusieurs types d’aménagements s'avèrent possibles afin de 
réduire les impacts négatifs des stationnements de surface : structures souterraines, 
pavés perméables, verdissement et recouvrement par des matières réfléchissantes. De 
nombreuses villes ont su mettre en place des initiatives visant à réduire les impacts 
négatifs des stationnements; mieux encore, certaines ont également agi sur les 
stationnements afin de changer les habitudes de transport.  
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SOMMAIRE 
 
La quantité de stationnements offerts est fortement liée à l’importance du mode de 
transport automobile. Avec l’augmentation du parc automobile, de plus en plus d’espaces 
de stationnement sont requis. Plusieurs municipalités ont des exigences par rapport au 
nombre de stationnements à construire; la majorité d’entre elles exigent un nombre 
minimal de stationnements équivalent à la demande en stationnement. Montréal, comme 
beaucoup d’autres villes, fonctionne selon des exigences minimales peu limitantes. Avec 
une superficie de stationnement occupant environ 10 % de son territoire, la situation des 
stationnements à Montréal est comparable à celle des villes nord-américaines. 
 
Or, les stationnements de surface créent plusieurs nuisances dans l’environnement urbain. 
Du point de vue économique, les frais demandés aux usagers sont souvent en deçà des 
coûts de construction et d’exploitation des stationnements. Ces faibles tarifs font diminuer 
les frais d’utilisation de l’automobile, ce qui encourage son utilisation et engendre plusieurs 
problèmes liés au trafic routier tels que la pollution atmosphérique, la congestion et la 
dégradation des axes routiers. Il s'avère que les tarifs de stationnement ne tiennent pas 
compte de ces externalités. Pourtant, les stationnements sont souvent perçus comme un 
instrument envisageable pour internaliser et donc tenir compte des frais liés à l’utilisation 
de l’automobile. 
 
En ce qui a trait aux aspects environnementaux, les stationnements contribuent à la 
pollution atmosphérique des zones urbaines. Comme les véhicules y circulent au ralenti et 
à froid, les concentrations de polluants sont souvent plus élevées aux alentours des 
stationnements par rapport aux milieux environnants. Par la nature de leur revêtement de 
couleur foncée, les stationnements de surface participent grandement à l’effet d’îlot de 
chaleur urbain qui augmente la température urbaine par rapport aux régions rurales. Leur 
surface imperméable cause aussi de nombreux impacts sur les cours d’eau environnants, 
notamment à cause de l’augmentation du ruissellement qui peut détériorer la qualité de 
l’eau en y apportant des polluants de même que modifier les débits et les volumes des 
eaux. Pour les sols, les stationnements modifient également le régime hydrologique des 
eaux souterraines et contribuent à leur contamination. 
 
Les stationnements sont également responsables de plusieurs impacts sociaux tels que le 
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bruit, la fragmentation du tissu urbain, la diminution des interactions sociales, l’insécurité 
et l’altération de la santé des populations. Actuellement, l’aménagement des 
stationnements ne tient pas suffisamment compte des aspects sociaux et du paysage 
urbain. Ce dernier est grandement modifié par les stationnements puisqu’ils ont des 
répercussions sur la densité, l’usage du sol et l’esthétisme d’une ville.  
 
Pourtant, plusieurs types d’aménagements peuvent être réalisés afin de réduire ces 
impacts négatifs causés par les stationnements. Notamment, des bassins et des 
tranchées d’infiltration peuvent servir à recevoir l’eau de pluie sur place. Également, 
l’installation de pavés perméables de différentes variétés peut servir à capter et à traiter 
les eaux de pluie sur le site. Les pavés perméables sont également une solution pour 
lutter contre l’effet d’îlot de chaleur urbain puisque leur surface emmagasine moins la 
chaleur que les surfaces conventionnelles foncées. Certains pavés perméables peuvent 
apporter un élément d’esthétisme à un édifice.  
 
Le verdissement des terrains de stationnement est également réalisable. Il est 
généralement admis que la végétation apporte plusieurs bénéfices environnementaux. 
Elle réduit l’effet d’îlot de chaleur urbain, améliore la qualité de l’air en utilisant le CO2 et en 
fixant certains contaminants atmosphériques, capte les eaux pluviales, apporte un 
sentiment de bien-être, améliore la santé des populations urbaines et influence 
positivement le marché immobilier. Plusieurs types d’aménagements verts peuvent être 
effectués en lien avec les stationnements : la construction de marais filtrants, 
l’aménagement de bandes gazonnées ou paysagées, la plantation d’arbres et l’installation 
de structures verticales pour le développement de plantes grimpantes. 
 
D’autres aménagements apportés à la surface des stationnements peuvent permettre de 
diminuer l’effet d’îlot de chaleur urbain. C’est le cas notamment des chaussées colorées 
ou du recouvrement de la surface du stationnement par des cellules photovoltaïques.  
 
Une façon encore plus simple et efficace de diminuer les impacts négatifs des 
stationnements est d’agir sur leur nombre. D’autres actions peuvent viser leur 
arrangement ou leur taux d’occupation. Les stationnements sont souvent trop nombreux, 
mal ordonnés dans la ville et peu occupés hors des périodes liées à l’emploi. 
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Plusieurs villes ont agi en ce sens afin d’augmenter la qualité de vie de leurs résidants. 
Comme les stationnements sont à la base de la conception des modes de transport et de 
l’organisation spatiale, ils peuvent servir de levier pour pouvoir espérer changer les 
comportements liés aux déplacements. Plusieurs interventions peuvent être effectuées sur 
les stationnements afin d’obtenir une ville plus dense, avec une mixité d’usage et centrée 
sur un mode de vie piéton plus agréable. 
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  v
TABLE DES MATIÈRES 
 
INTRODUCTION ..................................................................................................................1 
1. LA SITUATION DES STATIONNEMENTS À MONTRÉAL .........................................3 
2. LES IMPACTS NÉGATIFS DES STATIONNEMENTS..............................................12 
2.1. Les stationnements : considérations économiques .................................................12 
2.1.1. Coûts des stationnements ................................................................................12 
2.1.2. Externalités .......................................................................................................14 
2.1.3. Les outils économiques comme piste de solution.............................................14 
2.2. Les impacts des stationnements sur l’air.................................................................16 
2.2.1. Les stationnements et la pollution atmosphérique............................................16 
2.2.2. L’effet d’îlot de chaleur urbain...........................................................................18 
2.3. Les impacts des stationnements sur l’eau...............................................................20 
2.3.1. Modifications hydrologiques : Généralités ........................................................21 
2.3.2. Modification de la qualité de l’eau.....................................................................22 
2.4. Les impacts des stationnements sur les sols ..........................................................25 
2.5. Les impacts sociaux liés aux stationnements..........................................................26 
2.5.1. Le bruit ..............................................................................................................26 
2.5.2. La fragmentation du tissu urbain.......................................................................26 
2.5.3. Convivialité et interactions sociales ..................................................................27 
2.5.4. Santé et sécurité...............................................................................................28 
2.6. Impacts sur le paysage urbain.................................................................................28 
2.6.1. Densité..............................................................................................................28 
2.6.2. Usage du sol .....................................................................................................29 
2.6.3. Esthétisme ........................................................................................................30 
3. LES AMÉNAGEMENTS ALTERNATIFS POSSIBLES .............................................33 
3.1. L’infrastructure souterraine des stationnements......................................................33 
3.1.1. Les bassins de rétention...................................................................................33 
3.1.2. Les tranchées d’infiltration ou de drainage .......................................................34 
3.2. Aménagement des matériaux composant la surface des stationnements ..............35 
3.2.1. Les pavés conventionnels sans leurs particules fines ......................................36 
3.2.2. Les grilles ou membranes recouvertes de granulat ou de végétation ..............38 
3.2.3. Les pavés autobloquants, alvéolés ou les dalles..............................................39 
3.2.4. Problématiques liées aux pavés perméables ...................................................40 
3.2.5. Éléments à prendre en compte lors de l’aménagement d’un pavé perméable.41 
3.3. Aménagement par le verdissement des stationnements.........................................41 
  vi
3.3.1. Les marais filtrants............................................................................................41 
3.3.2. Les bandes gazonnées et paysagées ..............................................................42 
3.3.3. Le verdissement par les arbres.........................................................................44 
3.3.4. Le verdissement par les plantes grimpantes ....................................................49 
3.4. Le recouvrement des stationnements......................................................................50 
3.4.1. La chaussée colorée.........................................................................................50 
3.4.2. Les cellules photovoltaïques.............................................................................52 
3.5. Disposition et nombre de stationnements................................................................52 
4. EXEMPLES DE CAS D’INTERVENTION SUR LES STATIONNEMENTS ...............59 
4.1. Cas de tarification exemplaire des unités de stationnement ...................................59 
4.2. Cas de réduction du nombre de stationnements .....................................................60 
4.3. Cas d’aménagement des stationnements ...............................................................62 
4.3.1. Localisation du stationnement ..........................................................................62 
4.3.2. Aménagement de stationnements ombragés ...................................................62 
4.3.3. Aménagement d’espaces verts.........................................................................63 
5. REGARD SUR LES STATIONNEMENTS INTÉRIEURS...........................................65 
6. LES STATIONNEMENTS : UN ÉLÉMENT CLÉ DES MODES DE TRANSPORT....67 
6.1. Suprématie de l’automobile .....................................................................................67 
6.2. Réformer les transports en passant par les stationnements ...................................69 
6.2.1. La tarification ou la prise en compte des externalités .......................................69 
6.2.2. Rationaliser les stationnements ou tenir compte indirectement des externalités
....................................................................................................................................70 
6.2.3. La dépendance à l’automobile à tout prix .........................................................71 
6.2.4. Modes d’action..................................................................................................71 
CONCLUSION....................................................................................................................73 
RÉFÉRENCES ...................................................................................................................77 
ANNEXE 1..........................................................................................................................93 
ANNEXE 2..........................................................................................................................95 
ANNEXE 3..........................................................................................................................97 
ANNEXE 4..........................................................................................................................99 
ANNEXE 5........................................................................................................................101 
ANNEXE 6........................................................................................................................105 
ANNEXE 7........................................................................................................................109 
ANNEXE 8........................................................................................................................115 
ANNEXE 9........................................................................................................................117 
  vii
LISTE DES TABLEAUX 
 
Tableau 1.1   Surfaces utilisées par case de stationnement…………..………………………4 
Tableau 1.3   Inventaire des terrains de stationnement pour la grande région de Montréal, 
répartition des usages par site et par 
secteur….………………………………………………………………………….8 
Tableau 2.1   Contaminants émis par le fonctionnement des voitures……………………..16 
Tableau 3.1  Tableau résumé des aménagements réalisables en lien avec les 
stationnements………………………………………………………..…………56 
 
  viii
 
 
  1
INTRODUCTION 
L’automobile donne l’illusion d’être un véhicule dédié aux déplacements. Rien n’est plus 
faux. Celle-ci passe plus de 95 % de son temps stationnée et moins de 5 % de son temps 
en marche (Shoup, 2005). Pourtant les répercussions issues du fonctionnement des 
automobiles sont bien connues : pollution atmosphérique, émission de gaz à effet de serre 
accélérant le réchauffement climatique, bruit ainsi que mortalité et blessures lors 
d’accidents.  
 
Rien n’est plus anodin que de se stationner. En effet, les stationnements constituent le 
point de départ et d’arrivée de tout déplacement. Il est toutefois peu reconnu que les 
stationnements ont de nombreuses répercussions sur l’environnement, l’économie et le 
paysage d’une ville ainsi que sur le bien-être de sa population. La plupart des citoyens 
sont dans l’ignorance face aux multiples répercussions des stationnements, qui, de façon 
générale, sont un élément structurant de l’espace urbain. Par leur omniprésence et leurs 
grands besoins en espace, les stationnements affectent fortement l’urbanisation, la 
densité et l’organisation spatiale d’une ville (Merlin, 1992). Cependant dans une grande 
majorité des cas, les externalités liées aux stationnements ne sont pas prises en compte 
par les utilisateurs puisque les stationnements sont souvent disponibles gratuitement. 
 
En effet, plusieurs impacts ne sont pas inclus dans l’offre gratuite des stationnements. Ces 
derniers ont des répercussions négatives sur la valeur foncière des terrains, sur la qualité 
et la température de l’air urbain, sur l’écoulement et la contamination des eaux de pluie, 
sur la qualité des sols, sur le bien-être des individus et finalement sur le paysage urbain. 
Le présent document aborde les problématiques des stationnements de surface; son 
objectif est de décrire leurs impacts en tenant compte de la situation montréalaise et d’y 
apporter des recommandations notamment en décrivant des types d’aménagements aptes 
à réduire leurs conséquences.  
 
Pour ce faire, plusieurs ressources seront consultées. Certains documents provenant de la 
Ville de Montréal tracent un portrait de la situation des stationnements de ce centre urbain. 
La littérature scientifique et des monographies ont servi à décrire sommairement les 
impacts des stationnements et à y apporter des solutions d’aménagement. Également, 
pour documenter les aménagements réalisables et souhaitables, de l’information 
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provenant d’entreprises fournissant des services de génie civil ou d’aménagement 
paysager a été consultée tout comme certains documents émanant de villes innovatrices à 
l’échelle internationale.  
 
Bref, afin de décrire les impacts généraux des stationnements et les aménagements 
possibles pour les atténuer, le présent document portera en premier lieu sur la situation 
des stationnements à Montréal, sur les impacts généraux des stationnements, puis sur les 
aménagements possibles pour les atténuer. Afin d’appuyer les solutions d’aménagement 
recommandées, des exemples d’interventions accomplies dans d’autres villes seront 
rapportés. Une brève comparaison des stationnements de surface et des stationnements 
intérieurs sera exposée. La problématique des stationnements sera également située 
dans la situation globale des modes de transport. Finalement, la conclusion fera un retour 
sur l’ensemble du travail. 
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1. LA SITUATION DES STATIONNEMENTS À MONTRÉAL 
Tout d’abord, situons la problématique des stationnements telle qu'elle est à Montréal. 
L’île de Montréal s’étend sur une superficie de plus de 500 km2; elle est divisée en 
19 arrondissements et 16 villes (Ville de Montréal, s.d. a). En 2006, plus de 
1 854 000 personnes habitaient l’île (Ville de Montréal, s.d. b); d’ici 2021, une 
augmentation de population de 9,3 % est prévue (Ville de Montréal, 2004). Avec une 
densité de 3 708 personnes par kilomètre carré, Montréal est la ville canadienne avec la 
plus forte densité (Ville de Montréal, 2007). Au total, plus de 80 % de ce territoire est 
construit ou pavé (CRE-Montréal et al., 2005). Cependant, la ville comptait 248 terrains 
vagues en 2005 (Robitaille, 2005), pour une superficie considérable de plus de 11 km2 de 
terrains vacants (Ville de Montréal, 2004). Ces terrains aucunement aménagés sont 
souvent utilisés de façon temporaire comme des terrains de stationnement (Robitaille, 
2005).  
 
Environ 8 millions de déplacements sont générés chaque jour à Montréal. En 2003, le 
transport en commun représentait 22 % des parts de marché du transport. Les 
déplacements en transport en commun étaient en hausse de 8 % au cours de la période 
1998-2003 par rapport à l’enquête origine-destination de 1998 (AMT, 2004). À cause 
d’une reprise de la croissance démographique, les déplacements automobiles ont aussi 
augmenté de 5 %. Aux heures de pointe, près de 60 % des déplacements sont effectués 
en automobile (Ville de Montréal, 2007), principalement en mode auto-conducteur 
puisqu’on retrouve en moyenne 1,25 personne par voiture (AMT, 2004). Plus de 
608 790 voitures sont immatriculées sur l’île (Ville de Montréal, s.d. c). Les Montréalais 
possèdent 0,4 voiture par personne; le nombre de voitures par habitant est plus élevé en 
périphérie qu’au centre-ville (Ville de Montréal, 2004).  
 
Toutes ces voitures en déplacement nécessitent de l’espace pour se stationner à leurs 
points d’origine et de destination. L’aménagement des stationnements demande une 
certaine superficie. D’ailleurs, le tableau 1.1 affiche les surfaces consommées par le 
stationnement sur rue ou les terrains de stationnement de surface.  
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Tableau 1.1   Surface utilisée par case de stationnement 
 Stationnement sur 
rue1 
Terrain de 
stationnement2 
Dimensions de l’espace de stationnement 2,4 x 6,7 m 2,75 x 5,5 m 
Surface de l’espace de stationnement 15,8 m2 15,125 m2 
Largeur de l’allée  Aucune 5,5 m 
Surface de l’allée par espace de 
stationnement 
Aucune 6,875 m2 
Sous total : surface utilisée par espace 15,8 m2 22,0 m2 
Intersections, entrées, etc. Aucune Environ1 11,2 m2 
Espace pour circuler, entrées et 
intersections 
15,8 m2 Environ 33,2 m2 
1 Inspiré de Childs (1999, p.193). 
2 Tiré du Règlement d’urbanisme (U-1) de la Ville de Montréal 
 
Au total, une case de stationnement dans un terrain demande une superficie deux fois 
plus grande qu’un espace de stationnement sur rue, car elle nécessite des allées et plus 
d’espace de mouvement. De façon spécifique, les cases de stationnement sur rue 
demandent plus d’espace par unité de stationnement puisque les voitures s’y stationnent 
de façon désordonnée, sans espace précis de défini (Childs, 1999). 
 
Il y a plusieurs catégories de stationnement à Montréal, parmi lesquelles deux groupes 
importants de stationnements de surface sont les stationnements sur rue et les terrains de 
stationnement. Voyons premièrement la situation des stationnements sur rue. Ils sont 
gérés de deux façons : par les parcomètres ou par les vignettes. D'abord, les 
stationnements à parcomètre, anciennement administrés par la Ville de Montréal, sont 
maintenant sous la gouverne de la société en commandite Stationnement de Montréal. 
Cet organisme gère 16 244 espaces de stationnement sur rue, dont plus de la moitié sont 
situés au centre-ville dans l’arrondissement Ville-Marie. Pareillement, des parcomètres 
situés dans les secteurs commerciaux des arrondissements Plateau Mont-Royal (environ 
4 000 espaces de stationnement) et dans Rosemont Petite-Patrie, Lachine et Côte-des-
Neiges sont sous la juridiction de cet organisme. L’installation de parcomètres est prévue 
prochainement dans l’arrondissement de St-Laurent (Béland, 2007). L'établissement du 
tarif s'effectue actuellement selon quatre zones de tarification. Les tarifs passent de 3 $/h 
au centre-ville à 1 $/h en allant vers les extrémités. Ces parcomètres de courte durée ont 
pour objectif de faciliter l’accès aux commerces, institutions et autres attraits pour de 
courtes périodes. Ils permettent une plus grande utilisation des espaces de stationnement 
par une plus grande rotation de véhicules (Stationnement de Montréal, s.d. a). 
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Également, il existe un autre système de gestion des stationnements sur rue à la Ville de 
Montréal, les vignettes, qui donnent le privilège aux résidants de Montréal de se stationner 
sur leur rue de résidence ou aux alentours. Ces vignettes sont gérées par les 
arrondissements. Elles coûtent de 50 $ à 75 $ et sont valables un an (Ville de Montréal, 
s.d. d). Le nombre de détenteurs de vignettes de stationnement est passé de 
16 000 à 36 000 entre 1996 et 2002 (Ville de Montréal, 2007), ce qui démontre une 
augmentation de la demande en stationnement. Puisque ces stationnements sont gérés 
par les arrondissements, l’utilisation des fonds perçus par la vente de vignettes peut varier 
d’un arrondissement à un autre.  
 
Du reste, pour les terrains de stationnement, Stationnement de Montréal gère aussi près 
de 4 000 espaces de stationnement situés sur 51 terrains de stationnement de surface. 
Également, l’organisme possède un terrain de stationnement souterrain à étage situé dans 
le secteur commercial de la Plaza St-Hubert (Béland, 2007). Ces stationnements 
desservent une clientèle pour de courtes durées et/ou une clientèle fixe payant des tarifs 
mensuels. Pour le stationnement de courte durée, les tarifs sont similaires aux 
parcomètres sur rue, soit de 3 $/h jusqu’à une somme de 7 $ à 10 $ selon le terrain de 
stationnement. Les tarifs mensuels varient entre 85 $ et 155 $ par mois dans le centre-ville 
et entre 55 $ et 85 $ par mois en s’éloignant du centre (Stationnement de Montréal, s.d. b). 
En 2006, les activités de Stationnement de Montréal ont généré des bénéfices de 
21,8 millions de dollars avant compensation et redevances. De cette somme, 9,06 millions 
de dollars ont été versés à la Ville de Montréal. L’organisme a aussi investi une somme de 
0,3 million de dollars dans un fond servant au remplacement de l’équipement et à 
l’aménagement de ses espaces de stationnement (ACCESUM inc. et Stationnement de 
Montréal, 2006). 
 
Bien sûr, d’autres catégories de stationnement sont présentes sur le territoire de la Ville de 
Montréal, principalement des stationnements hors rue ou souterrains dont l’administration 
ne relève pas du municipal. Ces stationnements sont souvent liés à l’emploi, aux 
commerces ou aux lieux de résidence. Ils peuvent également être de tenure privée et sous 
l’exploitation d’une firme privée. 
 
Le centre-ville est un pôle commercial et d’emploi important. Plusieurs édifices à bureau 
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du centre-ville offrent à leurs employés et à leur clientèle, des espaces de stationnement 
dans une infrastructure souterraine alors que, plus en périphérie, les espaces de 
stationnement peuvent être disponibles sur un terrain de stationnement de surface. Une 
approximation de tous ces espaces de stationnement est difficile à obtenir puisque chaque 
immeuble a une gestion indépendante. Le tableau 1.1 donne toutefois un bon aperçu de 
l’importance de l’offre et de la demande de stationnement pour les lieux de travail. Par 
exemple, l’ensemble du complexe Ville-Marie compte 550 espaces de stationnement 
(Projet Montréal, 2007). Pour les édifices à bureau en milieu urbain, l’Institute of 
Transportation Engineers suggère la planification de 2,4 espaces de stationnement pour 
chaque 1000 pi2 (92,9 m2) de superficie exploitée dans l’édifice, ce qui représente 
seulement 15 % de moins qu’en milieu périurbain. Ce calcul favorise donc une offre 
constante et élevée, ce qui encourage la demande pour ces espaces de stationnement. Ils 
sont souvent utilisés à pleine capacité de 9 h à midi, mais leur taux d’occupation passe à 
85 % en après-midi et sous les 10 % après les heures de travail (McCourt, 2005). 
 
Ces lieux de travail et les institutions d’enseignement sont bien desservis par le réseau de 
transport en commun. Pourtant, ils offrent beaucoup d’espaces de stationnement. Du côté 
des lieux d’enseignement, 0,17 espace de stationnement serait à prévoir par étudiant et 
employé selon les guides théoriques de conception des stationnements (McCourt, 2005). 
Ces stationnements sont plus occupés vers 11 h en matinée (ITE, 1987), ce qui pousse 
certaines universités à offrir des tarifs de stationnement de soirée avantageux afin 
d’augmenter l’utilisation des stationnements en soirée.  
 
Un autre type d’institution publique, les hôpitaux du territoire montréalais, offre également 
des espaces de stationnement à ses employés et sa clientèle. Plus l’offre de 
stationnement est importante, plus les employés des hôpitaux sont portés à utiliser leur 
voiture comme mode de transport pour se rendre au travail (Projet Montréal, 2007). Les 
hôpitaux offriraient même des espaces de stationnement gratuits à certains types 
d’employés (i.e. les infirmières) pour attirer de la main-d’œuvre. Ces stationnements sont 
alors remplis de voitures d‘employés, qui y demeurent pour de longues périodes (Projet 
Montréal, 2007). Les statistiques sur les hôpitaux montréalais sont présentées dans le 
tableau 1.2. Pour les hôpitaux, un ratio de 0,60 espace de stationnement par employé est 
suggéré (McCourt, 2005). Dans le passé, cette quantité était beaucoup plus importante, 
jusqu’à 1,79 espace de stationnement par lit (ITE, 1987). Étant donné que les employés 
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occupent l’essentiel des espaces de stationnement d’un hôpital, les stationnements sont 
souvent à leur capacité maximale aux heures de changement de quart de travail (ITE, 
1987; Projet Montréal, 2007). 
 
Tableau 1.2   Statistiques sur les stationnements des principaux hôpitaux 
Établissement de santé Nombre 
d’espaces  
Déplacements 
attirés par jour 
Déplacements par 
espace (par jour) 
Centre de gérontologie 
Côte-des-Neiges 
330 1 121 3,4 
Saint-Luc 280 4 300 15,4 
Montreal General 615 6 514 10,6 
Royal Victoria 1 177 6 711 5,7 
Jewish Hospital 1 287 7 503 5,8 
Hôtel-Dieu 580 4 825 8,3 
Notre-Dame 704 6 800 9,7 
Maisonneuve-Rosemont 1 800 10 720 6,0 
Sainte-Justine 990 6 047 6,1 
Source : Projet Montréal (2007) 
 
Les principaux projets de construction d’hôpitaux et de lieux d’enseignement en cours 
prévoient la création d’espaces de stationnement. Près de 600 places étaient prévues sur 
l’îlot Voyageur pour le nouveau pavillon de l’UQAM (Lévesque, 2007), de même que 
l’ajout de 3 227 places pour les projets d’hôpitaux universitaires (agrandissement de 
Sainte-Justine et construction des deux nouveaux centres hospitaliers universitaires) 
(Projet Montréal, 2007).  
 
Également, Montréal compte plus de 42 centres commerciaux d’importance (Montreal 
Malls Directory, s.d.) et plusieurs autres magasins à grande surface qui offrent du 
stationnement gratuit à leur clientèle. L’intérieur des centres commerciaux tente de créer 
un environnement agréable similaire aux anciennes rues commerciales à vocation 
piétonne. Pourtant, ces types de commerces occupent de grands espaces et leurs 
stationnements sont peu ou pas aménagés. De façon similaire aux édifices à bureau, un 
nombre de 2,3 espaces de stationnement est suggéré pour chaque 1000 pi2 (92,9 m2) de 
superficie exploitée dans le centre commercial. Le taux d’occupation des stationnements 
commerciaux passe de 60 % en matinée à jusqu’à 90 % en après-midi et en soirée et se 
situe sous les 15 % après les heures d’ouverture (McCourt, 2005). Ces données varient 
selon les sites. Des études pourraient être réalisées pour connaître le taux d’utilisation des 
grands stationnements liés à des commerces à Montréal. 
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Bien sûr, il est difficile de faire un inventaire de tous les types de stationnements présents 
sur le territoire de la Ville de Montréal, principalement des stationnements sur rue, des 
stationnements souterrains ou des stationnements résidentiels privés. Pour ce qui est des 
terrains de stationnement de surface associés aux milieux de travail, un inventaire a été 
réalisé en 1998. L’île de Montréal compterait plus de 520 000 espaces de stationnement 
hors rue répartis sur environ 3 800 terrains de stationnement (CIMA & Daniel Arbour et 
Associés, 1998). Le tableau 1.3 résume la répartition des usages de stationnement selon 
le lieu et le secteur d’activité pour la grande région de Montréal. Il démontre que l’usage 
des stationnements est différent sur l’île de Montréal (Montréal et ancienne CUM), où il est 
plus lié aux activités industrielles et de bureaux plutôt qu’à l’usage commercial, ce qui 
diffère par rapport aux banlieues environnantes. Ce tableau tient compte des terrains ou 
structures de stationnement offrant plus de 25 places pour lesquels l’usage n’est pas de 
type résidentiel.  
 
Tableau 1.3   Inventaire des terrains de stationnement pour la grande région de Montréal, 
répartition des usages par site et par secteur 
Secteur l Public Commercial Bureau Industrie Total 
Rive-Nord 431 (26 %) 939 (56 %) 38 (2 %) 16 (16 %) 1 424 
Laval 223 (22 %) 495 (49 %)  80 (8 %) 221 (22 %) 1 019 
Montréal 394 (26 %) 520 (34 %) 316 (21 %) 281 (19 %) 1 511 
CUM (sauf 
Montréal) 
344 (15 %) 622 (27 %) 183 (8 %) 1 158 
(50 %) 
2 307 
Rive-Sud 532 (23 %) 1 112 
(49 %) 
93 (4 %) 537 (24 %) 2 274 
Total 1 924 
(22 %) 
3 688 
(43 %) 
710 (8 %) 2 213 
(26 %) 
8 535 
Tiré de CIMA & Daniel Arbour et Associés (1998, p. 8). 
 
Seulement au centre-ville, l’offre de stationnement s’élèverait à environ 100 000 places, ce 
qui représente un peu plus de la moitié des déplacements vers le centre (Projet Montréal, 
2007). En somme, plus de 160 000 véhicules stationnent à Montréal chaque jour. De ce 
nombre, 53 % proviennent de l’île de Montréal (Ville de Montréal, 2007). Dans un centre-
ville nord-américain, une voiture demeure stationnée en moyenne 4 h (Au, 2007). 
 
En général, en Amérique du Nord, les stationnements sont réglementés via le zonage 
municipal ou le code du bâtiment (Ferguson, 2003). Certains manuels utilisés par des 
architectes et ingénieurs influencent les règlements municipaux et exigent souvent un 
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nombre minimal d'espaces de stationnement en fonction de l’usage du bâtiment adjacent. 
Bien sûr, ces documents sont généraux et ne tiennent pas compte de la localisation du 
bâtiment dans son milieu de vie. Pour ce faire, le calcul du nombre de places de 
stationnement à aménager devrait être exécuté au cas par cas lors de la planification d’un 
projet (Whitlock, 1982). Dans la réglementation spécifique aux stationnements, certaines 
grandes villes américaines telles que Los Angeles, Chicago, New-York et Boston ont mis 
en place des règlements sur la qualité de l’air qui limitent leur nombre (Whitlock, 1982).  
 
À la Ville de Montréal, les exigences reliées aux stationnements sont contenues dans le 
Règlement d’urbanisme (U-1). Pour la création, l’agrandissement ou le changement 
d’usage lié à un stationnement, des demandes d’autorisation doivent être envoyées à la 
Ville (a. 402 et sous-section 6.1). Pour un bâtiment, le nombre d’unités de stationnement à 
aménager est fixé par l’usage du bâtiment et le taux d’occupation anticipé. Le règlement 
oblige donc la construction d’une quantité minimale d’espaces de stationnement (a. 597-
598). Il prévoit aussi une quantité maximale d’espaces de stationnement pour chaque 
usage. Selon certains auteurs, cette façon de faire favorise le transport automobile en 
aménageant suffisamment d’espaces de stationnement pour répondre aux besoins 
(Shoup, 2005). Les taux d’utilisation des stationnements varient en fonction des usages. 
L’annexe 1 montre les taux d’utilisation employés dans les calculs servant à aménager de 
nouveaux espaces de stationnement à Montréal. Également, l’annexe 2 illustre les 
exigences de la Ville de Montréal portant sur le nombre d’unités de stationnement à 
construire lors d’un projet immobilier lié à un type d’usage précis. À moins de 150 m d’une 
station de métro, le nombre d'espaces de stationnement exigé diminue de 50 % pour tous 
les usages autres que l’habitation (a. 598). De façon générale, l’actuel Règlement 
d’urbanisme (U-1) incite moins à la construction de stationnements que les directives de 
génie civil de sources américaines (i.e. Institute of Transportation Engineers ou Urban 
Land Institute et National Parking Association).  
 
Le Règlement d’urbanisme (U-1) contrôle également d’autres aspects des stationnements. 
Il oblige la construction de stationnements intérieurs dans l’arrondissement de Ville-Marie 
(a. 600) et favorise également ce type de stationnement ailleurs sur le territoire de la Ville 
de Montréal (a. 402 et 601). Le règlement oblige la plantation d’un arbre d’au moins 5 cm 
de diamètre et 2 m de hauteur, par 150 m² de superficie de stationnement dans les 
terrains de stationnement de plus de 1000 m2 (a. 634) et exige également une bande de 
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dégagement d’au moins 1 m sur le périmètre du stationnement (a. 616). Lorsque cette 
bande fait plus de 1,5 m, elle doit être recouverte à 60 % de végétaux (a. 618). Face à la 
voie publique, cette bande doit faire 1,5 m et être aménagée de végétaux (a. 617). Pour ce 
qui est des terrains de stationnement, ils doivent obligatoirement contenir des voies 
d’accès à chaque case de stationnement (a. 608,1), ce qui interdit l’aménagement futur de 
stationnement avec service de valet où les véhicules sont entassés. Également, pour 
chaque construction ou modification à un bâtiment, des stationnements pour vélos devront 
être prévus (Section VIII).  
 
L’orientation souhaitée par la Ville de Montréal sur les aspects de transport et d’urbanisme 
liés aux stationnements est communiquée dans le Plan de transport (2007) et le Plan 
d’urbanisme (2004). Les deux documents se ressemblent sur plusieurs grands thèmes et 
leurs idées s’entrecoupent. Premièrement, la ville vise une densification de la population, 
en encourageant des projets de construction immobiliers denses situés à proximité des 
accès au transport en commun, car une forte occupation de l’espace favorise l’utilisation 
du transport en commun. Deuxièmement, la ville compte améliorer la qualité de vie des 
Montréalais en réaménageant les quartiers de façon à les verdir et à les rendre plus 
sécuritaires. Pour ce faire, des actions prévoient la diminution de l’emprise des routes et 
l’abaissement des limites de vitesse à 30 km/h dans les secteurs les plus fréquentés. 
Troisièmement, la Ville de Montréal compte diminuer l’offre d’espaces de stationnement 
disponibles au centre-ville en s’attaquant aux terrains vagues et en aménageant des 
réseaux cyclables aux dépens des stationnements sur rue. Pour finir, elle compte 
améliorer grandement l’offre de transport en commun afin de le rendre plus efficace et 
attrayant, et pour satisfaire une éventuelle augmentation de la population. Pour y parvenir, 
d’importants investissements devront être faits sur les infrastructures de transport en 
commun. Les fonds investis proviendraient des trois paliers de gouvernement mais 
également de l’augmentation des tarifs de stationnement et de la mise en place de péages 
sur les ponts donnant accès à l’île. 
 
Pour conclure, il y a à Montréal 0,4 voiture par habitant, ce qui est plus bas que la 
moyenne canadienne de 0,58 voiture par Canadien (Statistique Canada, 2006). 
Cependant, étant donné que le nombre d’automobiles présentes sur l’île de Montréal 
double en période de pointe, des stationnements sont nécessaires pour accommoder les 
travailleurs en provenance des couronnes (Ville de Montréal, s.d. e). Si l’on considère 
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qu’une superficie moyenne de 10 % d’une ville est occupée par les stationnements 
(Feitelson et Rotem, 2004), la Ville de Montréal se situe dans cette moyenne. En effet, si 
1 400 000 véhicules stationnent sur l’île les jours de semaine, une surface conservatrice 
de 40 km2 devient nécessaire pour les accueillir. Les stationnements occuperaient alors 
8 % de la surface du territoire. Ce calcul, exposé à l’annexe 3, est très sommaire et sous-
estime le nombre de stationnements ou leur superficie. Pour ce qui est du centre-ville, il 
accueille plus de 100 000 véhicules par jour. Conséquemment, si ces stationnements 
étaient seulement aménagés en surface, soit sur rue ou dans des terrains de 
stationnement, ils occuperaient plus de 17 % de la superficie de l’arrondissement 
Ville-Marie. Heureusement, ce n’est pas le cas puisque plusieurs édifices disposent de 
stationnements souterrains ou à étages. Toutefois, ce calcul démontre la prépondérance 
de l’automobile dans notre gestion de l’espace au centre-ville.  
 
Les plans de transport et d’urbanisme cernent bien les problèmes de transport et de 
densité urbaine auxquels fait face Montréal et émettent des pistes de solutions. Les 
données démontrent bien que la demande en stationnement à Montréal est tributaire des 
modes de transport permettant de se rendre au travail. Le nombre d’automobiles 
présentes sur l’île double lors des heures ouvrables, ce qui démontre une demande des 
résidants des banlieues pour les stationnements de Montréal. Or, le Plan de transport de 
la Ville de Montréal apporte plusieurs solutions pour favoriser le transport en commun sur 
l’île même, mais peu pour inciter les travailleurs à se rendre sur l’île avec des modes de 
transport autres que l’automobile. Agir sur la quantité et la conception des stationnements 
tout en favorisant des modes de transport alternatifs dès la banlieue, point de départ d'un 
bon nombre d'automobilistes, ne peut s'avérer que favorable pour notre environnement et 
notre qualité de vie. 
  12
2. LES IMPACTS NÉGATIFS DES STATIONNEMENTS 
Voyons maintenant les impacts négatifs qu’ont les stationnements dans l’environnement 
urbain, et ce, avec une vision conforme aux principes du développement durable qui tient 
compte des aspects économiques, environnementaux et sociaux, et également du 
paysage urbain. 
2.1. Les stationnements : considérations économiques 
Les stationnements sont soumis au principe de l’offre et de la demande. Sachant qu’une 
voiture passe 95 % de son temps stationnée, les stationnements sont donc un élément 
fondamental du transport automobile (Shoup, 2005). En Amérique du Nord, chaque 
voiture posséderait « son stationnement privé » auquel s’ajoutent 3 autres espaces 
disponibles ailleurs pour l’accueillir (Shoup, 2005). En extrapolant cette statistique à 
Montréal, les 608 793 voitures de la ville disposeraient de plus de 2 millions d’espaces de 
stationnement (Ville de Montréal, s.d. c). Les magasins à grande surface calculent même 
un taux d’occupation optimal de 85 %; au-delà de ce niveau, les automobilistes sont 
dissuadés d’aller s’y stationner vu la complexité d’y trouver une place (Jakle et Sculle, 
2004). La disponibilité des places de stationnement encourage l’utilisation des voitures et 
influence l’organisation du système de transport (Science et Décision, 2004). Voyons 
maintenant les coûts reliés aux stationnements et leur valeur marchande, puis comment 
des instruments économiques peuvent régir la situation des stationnements en milieu 
urbain. 
2.1.1. Coûts des stationnements 
Plusieurs coûts sont à considérer lorsqu’il est question de stationnements : des coûts de 
construction et d’entretien, la valeur du terrain, la valeur d’un stationnement existant ainsi 
que les externalités qui ne sont généralement pas prises en compte. 
 
Les stationnements de surface retrouvés dans les centres-villes sont plus souvent issus 
de la destruction d’un édifice que prévus dans les schémas et les plans d’aménagement 
(Jakle et Sculle, 2004). Ces types de stationnements de même que ceux des centres 
commerciaux et sur rue sont construits en asphalte, étant donné que l’asphaltage est 
économique, rapide et simple. Toutefois, ces stationnements vieillissent rapidement et leur 
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chaussée doit être refaite (Jakle et Sculle, 2004). La mise en place d’un stationnement à 
aire ouverte est souvent liée à la valeur du terrain sur lequel ce stationnement sera établi 
(Shoup, 2005; Feitelson et Rotem, 2004). La valeur des terrains varie de ville en ville. 
Lorsque le sol a une grande valeur et est en demande, les administrateurs de 
stationnements seront portés à construire des structures de stationnement à étages pour 
optimiser la valeur de leur investissement. Ces structures sont beaucoup plus 
dispendieuses et sont souvent tarifées (Shoup, 2005). Il est estimé que, pour une ville 
américaine typique de taille moyenne, les frais de construction d’un espace de 
stationnement dans une structure à étages sont de 127 $ US par mois répartis sur la 
durée de vie du stationnement. Considérant qu’un stationnement a une durée de vie utile 
de 24 ans (VTPI, 2007), les coûts de construction d’un espace de stationnement à 
Montréal sont de 118 $ par mois. Ceci est basé sur les investissements à prévoir pour les 
stationnements des trois grands projets hospitaliers à Montréal, où le coût unitaire d’un 
espace de stationnement est de 33 992 $ (Projet Montréal, 2007). Souvent, les frais 
demandés aux usagers peuvent être sous ce coût de fabrication (Shoup, 2005). 
Également, dans plusieurs rues résidentielles urbaines, les places de stationnement 
occupent 44 % de l’espace de la rue (stationnement en parallèle des deux côtés de la rue). 
L’aménagement, la réfection des routes et le déneigement sont une part importante des 
budgets gouvernementaux et, logiquement, ces dépenses comprennent les travaux faits 
sur les bandes de stationnement. On estime que les recettes perçues par les 
stationnements municipaux payants ne contribuent qu’à 4 % des frais d’entretien des 
routes (Shoup, 2005). La situation est similaire à Montréal où, en 2006, 9,06 millions de 
dollars ont été versés à la Ville par la société Stationnement de Montréal qui exploite les 
stationnements dits municipaux, tandis que le budget de la Ville de Montréal prévoyait la 
somme de 0,201 million de dollars pour le réseau routier. La somme versée ne représente 
que 4,5 % du budget de transport (Ville de Montréal, 2006). 
 
Dans le cas des habitations résidentielles, des études démontrent que les stationnements 
ont une forte valeur marchande (Shoup, 2005; Feitelson et Rotem, 2004; Stubbs, 2002). 
En milieu urbain, les constructeurs persistent à construire des stationnements associés 
aux constructions immobilières car c’est plus rentable lors de la vente (Stubbs, 2002). Plus 
de 80 % des résidents de la région urbaine de Londres (Royaume-Uni) estiment que la 
présence d’un stationnement associé à une propriété vaut plus qu’une chambre 
supplémentaire habitable; par ce fait même, 94 % de la population préfère avoir un 
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stationnement associé à sa propriété (Stubbs, 2002). Les stationnements résidentiels ont 
donc une valeur financière importante. La valeur foncière élevée des stationnements a 
donc un double effet puisque les propriétaires urbains considèrent qu’il vaut la peine 
d’avoir un espace de stationnement alors que, en banlieue, cela vaut aussi la peine d’en 
avoir, mais d’en avoir beaucoup. À Montréal, sur le marché immobilier, un stationnement 
intérieur a une valeur de 15 000 $ à 35 000 $ alors qu’un stationnement extérieur vaut de 
5 000 $ à 20 000 $ selon une augmentation progressive de la banlieue vers le centre-ville 
(Benoit, 2007).  
2.1.2. Externalités  
Les stationnements non tarifés ou à faibles tarifs font diminuer les frais d’utilisation de 
l’automobile, ce qui encourage son utilisation et ainsi cause plusieurs problèmes liés au 
trafic routier, tels que la pollution atmosphérique, la congestion et la dégradation des axes 
routiers. Shoup (2005) a chiffré le prix de ces externalités à 116 $ US par mois par espace 
de stationnement. Ces externalités ne sont donc aucunement prises en compte dans les 
tarifs de stationnement, qui leur sont bien inférieurs (Feitelson et Rotem, 2004). Les tarifs 
mensuels payés pour le stationnement sont bien en deçà du coût social et du coût 
d’exploitation des stationnements : ils constitueraient alors un symbole de favoritisme 
social. « Parking is expensive for everyone except for drivers » (Shoup, 2005). De plus, les 
employeurs qui fournissent gratuitement les espaces de stationnement subventionnent 
l’usage de l’automobile (Transport Canada, 2002). Pourtant, les stationnements sont 
souvent perçus comme un instrument pour internaliser et donc tenir compte des frais liés à 
l’utilisation de l’automobile tout comme les frais d’immatriculation et la taxe sur l’essence. 
Or, les frais perçus ne sont pas suffisamment dissuasifs; ils seraient même à l’avantage 
des automobilistes (Shoup, 2005). Les frais pour les utilisateurs et les taxes liées aux 
terrains de stationnement pour les exploitants doivent être majorés pour refléter les coûts 
réels d’exploitation et les externalités. Une meilleure évaluation de l’offre et de la demande 
serait également souhaitable pour mieux établir les besoins courants et s’harmoniser avec 
les transports en commun (Feitelson et Rotem, 2004).  
2.1.3. Les outils économiques comme piste de solution 
Est-ce que les stationnements sont un élément de solution face aux problèmes reliés à 
l’augmentation de l’utilisation de l’automobile et aux problématiques qui y sont associées? 
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Plusieurs auteurs sont d’avis que oui, sous réserve que des changements soient effectués 
dans l’administration des stationnements : 
1) Changer les réglementations municipales de façon à diminuer le nombre 
d’espaces de stationnement construits (Feitelson et Rotem, 2004); 
2) Imposer une taxe supplémentaire aux stationnements de surface, de façon à 
refléter la perte d’utilisation du sol et les autres externalités (Feitelson et Rotem, 
2004; Shoup, 2005); 
3) Augmenter les tarifs de stationnement sur rue (Feitelson et Rotem, 2004; Lambe, 
1996); 
4) Encourager une mixité d’utilisation des stationnements (affaire, commercial, 
institutionnel, résidentiel) de façon à augmenter le taux d’utilisation des espaces de 
stationnement et ainsi diminuer le nombre de stationnements à l’échelle d’une ville 
(Bolund et Hunhammar, 1999; Feitelson et Rotem, 2004; Matsushita et al., 1993). 
 
Il est évident que des outils économiques peuvent servir à diminuer le trafic automobile. 
L’imposition de péages à Londres a diminué de 16 % le nombre de véhicules et de 30 % 
les embouteillages (Transport for London, 2007). Les stationnements étant le point de 
départ et d’arrivée de toute automobile, l’augmentation de leur tarification pourrait aussi 
diminuer les déplacements automobiles et inciter des changements de comportement 
souvent difficiles à faire (Matsushita et al., 1993). 
 
Cependant, la hausse des tarifs de stationnement est souvent appréhendée par les 
commerçants, qui craignent une perte de clientèle. De faibles baisses de fréquentation 
sont à prévoir suite à l’imposition de frais de déplacement supplémentaires en direction 
des centres-villes. La fréquentation des commerces aurait baissé de 7 % au centre de 
Londres suite aux péages (Science et Décision, 2004). En pratique, encourager les 
transports en commun et réaliser de meilleurs aménagements aux dépens des 
stationnements ne peut qu’augmenter l’esthétisme et le bien-être d’un quartier et ainsi 
rapporter aux commerçants à long terme (Feitelson et Rotem, 2004). C’est le cas des 
villes de Strasbourg et de Seattle qui ont choisi de tarifer tous les stationnements dans 
leur centre-ville et en zone commerciale avec pour résultat une plus grande disponibilité 
pour les stationnements donnant accès aux commerces. Ces mesures sont aussi 
accompagnées d’investissements dans le transport en commun et de stationnements 
incitatifs associés (CCI de Strasbourg et du Bas-Rhin, 2005; Heffron Transportation inc, 
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2002). La ville de Milwaukee a également augmenté l’esthétisme de ses rues 
commerciales en y interdisant le stationnement pour avantager le transport en commun, et 
ce, sans perte de clientèle (Voigt et Polenske, 2006). 
 
Les gouvernements de divers niveaux ont tout intérêt à uniformiser leurs politiques face 
aux stationnements de façon à encourager le transport en commun pour lutter contre 
plusieurs problématiques environnementales liées à l’utilisation de l’automobile (Feitelson 
et Rotem, 2004). 
2.2. Les impacts des stationnements sur l’air 
Les stationnements ont principalement deux impacts sur la couche d’air urbaine. Un 
impact direct des stationnements provient des voitures qui les utilisent et qui émettent 
divers contaminants dans l’atmosphère. Un autre impact, mais indirect, est leur effet 
réchauffant connu sous le nom d’« îlot de chaleur urbain », qui contribue à réchauffer les 
villes. 
2.2.1. Les stationnements et la pollution atmosphérique  
Plus de 70 000 voitures sont immatriculées à Montréal et autant de voitures s’y rendent 
quotidiennement en empruntant l’un des 17 ponts et tunnel reliant Montréal à ses 
banlieues (Ville de Montréal, s.d. e). Toutes ces voitures contribuent de façon importante à 
la pollution atmosphérique particulièrement élevée des zones urbaines (Environnement 
Canada, 2007 a; ULI et NPA, 1993). Les voitures, par leur fonctionnement à base de 
combustion de produits pétroliers, émettent les différents contaminants résumés dans le 
tableau 2.1 :  
 
Tableau 2.1   Contaminants émis par le fonctionnement des voitures 
Contaminant émis Référence 
Composés organiques volatils 
(COV) 
Environnement Canada, 2007 a; Srivastava et al., 
2004; Violante et al., 2006 
Oxydes d'azote (NOx) Environnement Canada, 2007 a; Höglund, 2004 
Monoxyde de carbone (CO) Environnement Canada, 2007 a; Höglund, 2004 
Dioxyde de carbone (CO2) Höglund, 2004 
Matières particulaires Environnement Canada, 2007 a  
Oxydes de soufre (SOx), Environnement Canada, 2007 a  
Hydrocarbures aromatiques 
polycycliques (HAP) 
Burtscher et al.,1993 
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Le déplacement d’une voiture étant très différent dans un stationnement par rapport à sur 
un axe routier, cet espace fait donc face à une problématique différente. En effet, comme 
les stationnements sont le point de départ et d’arrivée de tout déplacement, les véhicules y 
émettent plus de gaz d’échappement puisqu’ils fonctionnent souvent au ralenti, sous effort 
et avec un moteur qui tourne à froid lorsqu’ils démarrent (ULI et NPA, 1993). Également, 
les déplacements automobiles sont souvent plus lents et plus denses dans les 
stationnements, ce qui contribue à des concentrations de contaminants plus élevées 
d’environ 40 % dans l’air du stationnement et des alentours à certains moments de la 
journée (Höglund, 2004; ULI et NPA, 1993).  
 
Ces contaminants participent à plusieurs problématiques environnementales dont 
souffrent les villes, comme le smog, qui est dû à l’ozone au sol provenant de la 
dégradation des particules présentes dans la troposphère, et les changements climatiques 
puisque certaines molécules émises sont des gaz à effet de serre (Environnement Canada, 
2007 a). 
 
La qualité de l’air à Montréal 
En général, la qualité de l’air à Montréal s’est améliorée en 2006. Cette situation est 
principalement due aux conditions estivales très pluvieuses qui ont prévalu (RSQA, 2006). 
En effet, des facteurs climatiques tels que le vent et la pluie font diminuer les 
concentrations de contaminants atmosphériques, alors qu’un climat stable et très chaud 
favorise de fortes concentrations de contaminants (Yassin et al., 2005).  
 
Au fil des ans, à Montréal, le trafic automobile a augmenté en parallèle avec des systèmes 
antipollution plus performants sur les véhicules. Donc, selon les 16 stations 
d’échantillonnage de la Ville de Montréal, la qualité de l’air fluctue au fil des ans, les 
quantités de particules fines et les monoxydes d’azote diminuent alors que le dioxyde de 
souffre et l’ozone augmentent, ce qui contribue à l’augmentation des épisodes de smog 
(RSQA, 2006). Selon Violante et al. 2006, les concentrations de contaminants sont plus 
élevées au niveau de la rue par rapport aux stations d’échantillonnage. Les travailleurs sur 
rue tels que les policiers et les commis de stationnement sont donc plus exposés à ces 
contaminants que la population normale (Violante et al., 2006). Cette situation peut aussi 
être vraie à Montréal puisque certaines stations d’échantillonnage sont situées dans des 
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parcs et des milieux résidentiels, et que les mesures sont souvent prises à une hauteur de 
4 m ou plus (RSQA, 2006). 
 
Effets sur la santé humaine 
La pollution atmosphérique peut causer ou aggraver certains problèmes de santé comme 
les problèmes respiratoires, les maladies cardiovasculaires et les allergies (Environnement 
Canada, 2007 b). Cette problématique est présente à Montréal, où environ 
1 900 personnes décèdent prématurément chaque année à cause de problèmes 
respiratoires (Équiterre, s.d.). 
2.2.2. L’effet d’îlot de chaleur urbain 
Le phénomène d’effet d’îlot de chaleur urbain peut être la cause de microclimats urbains 
et de la hausse des températures en été. Un îlot de chaleur urbain est défini comme une 
« zone urbanisée caractérisée par des températures estivales plus élevées que 
l’environnement immédiat » (Guay et Baudoin, 2005). Ces phénomènes sont associés aux 
milieux urbains bâtis et plus denses. Ils sont causés par l’absorption de l’énergie solaire 
par les surfaces urbaines, principalement les surfaces foncées telles que les toits et les 
chaussées. Il est estimé que la chaussée et l’infrastructure routière représentent de 
29 à 45 % des surfaces urbaines (Golden, 2006). Or, ces surfaces absorbent la chaleur 
tout au long de la journée et deviennent alors plus chaudes que l’air ambiant. Puis, les 
surfaces chaudes réémettent des radiations infrarouges qui réchauffent l’air, ce qui 
contribue à l’augmentation de la température urbaine. De plus, cette chaleur absorbée est 
emmagasinée par conduction dans les surfaces attenantes, puis réémise en fin de journée 
et durant la nuit. Ce phénomène contribue à l’augmentation de la température urbaine de 
quelques degrés la nuit, en comparaison avec les zones rurales ou naturelles adjacentes 
(Aseada et al., 1996; Guay et Baudoin, 2005; Synnefa et al., 2006 b).  
 
C’est l’albédo des surfaces qui détermine si elles réfléchissent ou absorbent le 
rayonnement solaire. Un faible albédo signifie que la surface réfléchit peu le rayonnement 
et donc qu’elle absorbe l’énergie solaire sous forme de chaleur (Guay et Baudoin, 2005; 
Synnefa et al., 2006 a). Les surfaces noires, comme la chaussée, ont un albédo bas 
(0,05 à 0,20); elles peuvent atteindre des températures de 20 à 25 °C supérieures aux 
surfaces blanches (Guay et Baudoin, 2005) et au gazon (Kjelgren et Montague, 1998). La 
chaussée d’asphalte peut atteindre des températures avoisinant les 70 °C (Aseada et al., 
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1996; Golden et al., 2007; Synnefa et al., 2006 b). 
 
Montréal et les îlots de chaleur urbains 
L’été, l’albédo des surfaces urbaines telles que l’asphalte cause une augmentation des 
températures d’environ 5 à 10°C à Montréal (Guay et Baudoin, 2005, Lachance et al., 
2006). Une différence d’environ 10°C peut exister entre les zones froides de Montréal; le 
Mont Royal et l’Île Bizard, par rapport aux zones chaudes; Dorval, l’autoroute 40, Ville 
St-Laurent ou le secteur d’Anjou (Guay et Baudoin, 2005).  
 
Dans une perspective où des épisodes de chaleur accablante sont appelés à être plus 
fréquents à Montréal, il est important de considérer les mécanismes qui favorisent les îlots 
de chaleur urbains et de voir à les contrer (Lachance et al., 2006). Des conditions 
climatiques stables comme une température chaude et un couvert nuageux sont propices 
à l’apparition d’îlots de chaleur (Aniello et al., 1995). Soulignons également que la chaleur 
absorbée par l’asphalte atteint un maximum vers 14 h en après-midi, alors que l’asphalte 
réémet le plus de chaleur vers 18 h (Aseada et al., 1996). La présence de plans d’eau et 
de végétation peut neutraliser l’effet l’îlot urbain puisque que l’énergie solaire est alors 
utilisée pour l’évaporation et l’évapotranspiration (Aseada et al., 1996). Cependant, la 
fonction régulatrice des arbres est amoindrie lorsqu’ils sont stressés. Les températures 
trop élevées causent la fermeture des stomates chez certains arbres pour leur éviter une 
trop grande évapotranspiration lors de la respiration (Kjelgren et Montague, 1998). 
Néanmoins, certaines espèces sont mieux adaptées aux températures locales et résistent 
davantage à ce stress (Golden, 2006). 
 
Conséquences des îlots de chaleur urbains  
L’augmentation des températures a plusieurs conséquences. Premièrement, les îlots de 
chaleur sont responsables de l’augmentation des vagues de chaleur, des étés plus chauds 
et des hivers plus doux dans les milieux urbains. Ces modifications au climat urbain 
favorisent l’apparition d’épisodes de smog, l’augmentation de la pollution atmosphérique et 
l’accroissement de champignons et de moisissures dans l’air (Guay et Baudouin, 2005). 
En plus des grandes chaleurs, ces effets indirects ont des impacts sur la santé humaine, 
car ils augmentent la fatigue et la fréquence de maladies respiratoires, cardiovasculaires, 
neurologiques et rénales (Guay et Baudouin, 2005; Lachance et al., 2006). Le taux de 
mortalité et le nombre de personnes malades augmentent lors des épisodes de chaleur 
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intense (Lachance et al., 2006). 
 
Inévitablement, pour lutter contre l’augmentation des températures urbaines, la population 
est susceptible d’utiliser davantage la climatisation. L’effet d’îlot de chaleur occasionnerait 
de 10 % à 50 % de l’énergie consommée à des fins de climatisation (Golden et al., 2007; 
Aseada et al., 1996). Ces données varient selon les villes, leur climat et leur superficie de 
surfaces réfléchissantes et absorbantes. 
 
Également, les fortes températures ne sont pas sans conséquence sur les pavés des 
stationnements. La sensibilité de l’asphalte double à chaque augmentation de 10 °C de sa 
surface. Ainsi, elle perd de sa plasticité et devient plus friable, ce qui peut faire fendre ou 
briser le pavé (Golden et al., 2007). 
 
Bref, les stationnements ont des impacts non négligeables sur la qualité de l’air et sur le 
climat urbain. 
2.3. Les impacts des stationnements sur l’eau 
Les stationnements, les routes et les toits constituent des surfaces imperméables plus 
qu’abondantes en milieu urbain. Ces surfaces ont de nombreux impacts sur les cours 
d’eau environnants notamment à cause de l’augmentation du ruissellement qui peut 
détériorer la qualité de l’eau en y apportant des polluants de même que modifier les débits 
et les volumes des eaux (Brattebo et Booth, 2003; Feitelson et al., 2004; Rushton, 2001). 
La présence de 10 % de surface pavée imperméable dans un bassin versant est 
suffisante pour altérer la qualité des eaux de surface (Rushton, 2001). Or, les étendues 
urbaines sont essentiellement couvertes de ces surfaces. Les stationnements à eux seuls 
peuvent même couvrir plus de 10 % du territoire urbain (Feitelson et al., 2004). 
 
Les stationnements sont principalement conçus d’une chaussée asphaltée. Le bitume, du 
pétrole brut, est à la base de l’asphalte. Il lie des granulats ajoutés tels que du sable, des 
roches et du gravier afin de rendre la chaussée asphaltée imperméable (Techo-Bloc, s.d.). 
Une couche de scellant peut même être appliquée en surface afin de prolonger la durée 
de vie de la chaussée et de la protéger de l’érosion par l’eau et les sels de déglaçage. De 
plus, les stationnements de surface sont souvent construits avec une dénivellation 
d’environ 1 à 2 % afin d’éviter l’accumulation d’eau en surface et de favoriser son 
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ruissellement. Ces eaux peuvent être acheminées à un bassin de rétention, directement 
aux égouts (avec ou sans possibilité de traitement) ou directement dans les cours d’eau 
(ULI et NPA, 1993). Cet accroissement des eaux de ruissellement crée également des 
externalités puisque les systèmes d’égout nécessiteront des tuyaux et des bouches 
d’égout supplémentaires pour diriger ces eaux additionnelles, ce qui affecte aussi les 
quantités d’eaux traitées à l’usine de traitement des eaux. 
 
Maintenant, portons plus attention aux conséquences de ce ruissellement à la fois sur 
l’hydrologie et sur la qualité des eaux. 
2.3.1. Modifications hydrologiques : Généralités 
Les surfaces imperméables ont pris la place des surfaces végétales sans pour autant 
remplacer leurs fonctions de filtration et d’absorption de l’eau (Rushton, 2001). Sur les 
surfaces pavées, l’eau s’évapore ou ruisselle (ULI et NPA, 1993). Les surfaces pavées 
augmentent donc le volume et le débit des émissaires (Albanese et Matlack, 1998; Piel et 
al., 1999). Ces modifications aux propriétés hydrologiques des cours d’eau peuvent 
engendrer d’autres problématiques, telles que l’augmentation de l’occurrence des 
inondations et l’érosion des rives, et donc favoriser un apport excédentaire de sédiments 
(Brattebo et Booth, 2003; Rushton, 2001). Les débits trop élevés peuvent transporter les 
ressources alimentaires de la faune aquatique et la turbidité issue de l’excédent de 
sédiments peut causer un grand stress chez les poissons et les invertébrés et ainsi les 
forcer à se déplacer plus en aval. Cette migration d’espèces indigènes favorise 
l’installation d’espèces exotiques envahissantes, ce qui modifie grandement l’habitat 
(Albanese et Matlack, 1998).  
 
Également, les surfaces asphaltées qui sont souvent chauffées par la radiation solaire 
transmettent leur chaleur aux eaux d’écoulement, qui rejoignent rapidement les émissaires 
puisque leur débit n’est pas ralenti lors de l‘écoulement sur les pavés imperméables. Ces 
eaux réchauffent ensuite les cours d’eau récepteurs, ce qui y modifie les cycles 
biologiques. Une étude ontarienne dénote une augmentation des températures d’entre 
1 et 2 °C (Van Buren et al., 2000). Une telle augmentation des températures peut affecter 
la fraie et la maturation des œufs de poissons ainsi que favoriser la prolifération 
bactérienne dont notamment celle des algues bleues, tout cela nuisant au développement 
de la faune aquatique (Dandurand, 2007; Van Buren et al., 2000). 
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2.3.2. Modification de la qualité de l’eau 
Plusieurs poussières et polluants s’accumulent sur les stationnements. Donc, en plus de 
favoriser le ruissellement excessif, ces surfaces accumulent des polluants issus du trafic 
automobile et de la déposition atmosphérique (Rushton, 2001). Ces polluants sont ensuite 
lessivés et ruissellent vers les émissaires suite à des périodes de pluie (Yamada et al., 
2001). Les stationnements et les autres surfaces imperméables causent plus 
d’écoulements pollués que les autres surfaces d’utilisation de sol (Rushton, 2001). Les 
eaux en provenance des aires résidentielles fortement urbanisées et des aires à forte 
prédominance autoroutière sont fortement polluées (Yamada et al., 2001); plusieurs 
échantillons démontrent même une toxicité moyenne ou élevée (Greenstein et al., 2004). 
Plusieurs facteurs influencent la toxicité des eaux d’écoulement, notamment l’intensité et 
la durée de la pluie ainsi que la période d’attente entre les épisodes de pluie, car les 
contaminants s’accumulent alors à la surface des stationnements (Greenstein et al., 2004). 
L’achalandage des stationnements est aussi un facteur puisque, lors de leur passage, les 
voitures peuvent transporter des contaminants et laisser des traces de pneus, d’huile et 
d’hydrocarbures et de métaux (Albanese et Matlack, 1998; Hahn et Pfeifer, 1994). Ces 
contaminants sont ensuite lessivés par le ruissellement des eaux de pluie. 
 
Les stationnements et leurs eaux d’écoulement sont une source des contaminants 
suivants : particules en suspension, métaux, COV (composés organiques volatils), HAP 
(hydrocarbures aromatiques polycycliques), BPC (biphényle polychlorés) et pesticides. 
Voyons maintenant comment ces contaminants sont présents dans les eaux de 
ruissellement et quel est leur impact environnemental. 
 
Particules en suspension 
Plusieurs particules sont présentes dans les eaux de ruissellement urbaines; ces 
particules peuvent être des déchets solides, du gravier, de la matière organique ou des 
nutriments (Brattebo et Booth, 2003). Rushton (2001) a comparé le ruissellement d’une 
zone gazonnée avec celui d’un stationnement et a constaté que ce dernier forme des 
effluents avec plus de particules en suspension et davantage de matières organiques. 
D’un autre côté, l’écoulement des bandes gazonnées relâche plus de phosphore et de 
nutriments, ce qui survient probablement à cause de l’utilisation d‘engrais sur ces surfaces. 
L’étude note par ailleurs que la concentration de particules atteignant les émissaires est 
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beaucoup plus élevée lorsque le ruissellement provient d’une zone asphaltée (Rushton, 
2001). 
 
Métaux 
Les métaux sont souvent liés aux particules de matières organiques (Hahn et Pfeifer, 
1994). On les retrouve en concentration plus élevée dans le ruissellement des zones 
asphaltées que dans les zones cimentées et en concentration encore plus faible dans les 
zones gazonnées (Rushton, 2001). Les principaux métaux retrouvés dans le ruissellement 
des stationnements sont le fer, l’aluminium, le zinc, le manganèse et le cuivre (Rushton, 
2001; Greenstein et al., 2004). Ces métaux peuvent être présents dans les stationnements 
suite à des fuites de fluides provenant des voitures ou encore par déposition et transport 
aérien, favorisé par le déplacement des voitures. Selon Greenstein et al., 2004, les eaux 
de ruissellement des stationnements ont des effets toxiques sur la faune aquatique, mais 
les métaux ne sont pas les seuls à participer à cet effet puisque leurs concentrations ne 
seraient pas suffisamment élevées dans la majorité des échantillons. Plusieurs facteurs 
peuvent influencer les concentrations des métaux, tels que le taux d’utilisation du 
stationnement, la condition des véhicules stationnés, le temps d’attente avant une pluie et 
l’intensité de l’averse (Greenstein et al., 2004).  
 
COV (composés organiques volatils) 
Les COV sont des particules comprenant du carbone et de l’hydrogène. Ils sont présents 
dans l’atmosphère à l’état gazeux. On compte 5 grandes familles de COV (alcanes; 
alcènes et alcynes; aldéhydes et cétones; hydrocarbures aromatiques monocycliques; 
hydrocarbures halogénés), tous associés aux activités de combustion (MDDEP, 2002). 
Les principales sources de COV sont rattachées à des activités industrielles dont le 
raffinage d'hydrocarbures mais également la fabrication et l'utilisation de produits 
chimiques tels que les peintures, solvants et nettoyants (MDDEP, 2002). Plusieurs de ces 
composés participent à des réactions photochimiques dans l’atmosphère, mais ils sont 
également présents dans les cours d’eau. On estime que 38 % des sources d’eau potable 
aux États-Unis sont contaminées par des COV (Lopes et al., 2000). Les COV présents 
dans l’atmosphère se déposent sur les surfaces urbaines telles que les stationnements, 
puis sont balayés par les pluies vers les lacs, rivières et nappes d’eau souterraines. Les 
COV de l’air et de l’eau sont de nature différente. Les COV présents dans l’air sont surtout 
associés à la combustion d’essence, ils sont ensuite concentrés sur la chaussée via les 
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huiles et graisses, les poussières et la matière organique déposées sur la surface de 
stationnement pour ensuite être lessivés par la pluie et les eaux ruissellement (Lopes et al., 
2000).  
 
HAP (hydrocarbures aromatiques polycycliques) 
Les HAP sont des contaminants fréquents dans l’environnement urbain. Ils sont reconnus 
comme cancérigènes. Ils ont des impacts négatifs sur la santé des mammifères, des 
oiseaux, des poissons, des amphibiens, des invertébrés et des plantes. En milieu 
aquatique, ils inhibent la reproduction, ralentissent l’éclosion des oeufs et peuvent même 
causer la mort (Mahler et al., 2005; Simon et Sobieraj, 2006). Plusieurs sources de HAP 
peuvent contribuer à la contamination de l’eau, comme les gaz d’échappement 
d’automobiles, les huiles lubrifiantes, l’essence, les particules de pneus et le dépôt de 
particules atmosphériques sur les surfaces (Mahler et al., 2005; Rushton, 2001; Simon et 
Sobieraj, 2006). En plus de toutes ces sources indirectement liées au monde automobile, 
la composition même des stationnements pourrait en être une source, puisque des HAP 
sont présents dans le bitume de l’asphalte et la couche scellante protectrice ou les 
retailles additionnelles de scellant. (Simon et Sobieraj, 2006). Également, certains 
stationnements sont recouverts d’une couche de scellant protecteur pour éviter son 
vieillissement. Or, ce scellant est composé à 50 % de HAP (Simon et Sobieraj, 2006). Il 
peut également être utilisé comme retaille dans certaines fentes pour éviter l’infiltration 
d’eau (Mahler et al., 2005; Bryer et al., 2006). Les scellants sont réappliqués à une 
fréquence de 2 à 3 ans (Mahler et al., 2005). Il est démontré que le ruissellement sur une 
surface avec scellant fournit 65 fois plus de HAP aux cours d’eau que la chaussée sans 
scellant (Mahler et al., 2005; Simon et Sobieraj, 2006). Les concentrations émises sont 
même supérieures suite à l’application (Mahler et al., 2005). Les HAP sont des produits 
hydrophobes, qui ont tendance à s’adsorber à la matière organique, au sol ou aux 
sédiments (Simon et Sobieraj, 2006). Dans une chaussée asphaltée ordinaire, les HAP 
restent adsorbés aux composantes de la chaussée ou s’écoulent lentement vers le sol, 
alors que, dans le scellant, ils sont relâchés, et ce, en plus forte concentration (Mahler et 
al., 2005; Simon et Sobieraj, 2006). Les scellants relâchent des quantités de HAP 
supérieures aux seuils de toxicité pouvant avoir des effets négatifs sur l’homme et la faune 
(Rushton, 2001).  
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BPC (biphényles polychlorés) 
Les BPC, des produits chimiques synthétiques fortement utilisés au 20e siècle, sont 
maintenant utilisés de façon restreinte en raison de leur toxicité, de leur cancérogénicité et 
de leur forte persistance dans l’environnement (Santé Canada, 2005). Pourtant, des BPC 
sont encore retrouvés dans l’eau de ruissellement des zones urbaines. Puisque les BPC 
sont très persistants, ils seraient encore transportés par le vent et déposés sur les 
surfaces imperméables pour ensuite être lessivés par l’eau (Irvine et Loganathan, 1998). 
Marsalek et Schoeter (1988) ont trouvé des poussières de rue dépassant les normes 
canadiennes sur plusieurs sites à travers le Canada. Leur présence indique cependant 
que certaines molécules ont des conséquences environnementales à long terme et que 
les stationnements peuvent agir comme une plaque tournante dans la dispersion des 
contaminants. 
 
Les stationnements sont des vecteurs importants pour la contamination de l’eau via leurs 
eaux de ruissellement. Également, leur caractère imperméable modifie le régime hydrique 
des cours d’eau en augmentant les volumes d’eau de surface, en favorisant la turbidité et 
en élevant les températures. 
2.4. Les impacts des stationnements sur les sols 
Les impacts des stationnements sur le sol sont également liés aux caractéristiques de la 
chaussée. Premièrement, comme la surface des stationnements est imperméable, elle 
engendre des modifications hydrologiques. Puisque le ruissellement et l’évaporation de 
l’eau augmentent avec la présence de surfaces imperméables, moins d’eau percole à 
travers le sol, ce qui réduit l’infiltration vers les eaux souterraines. Cette diminution des 
niveaux d’eau menace un grand réservoir d’eau potable (Brattebo et Booth, 2003; Rushton, 
2001). 
 
Également, comme la chaussée est composée de bitume, celui-ci cause la migration de 
HAP de la chaussée vers le sol. Or, certains terrains contaminés sont parfois 
décontaminés jusqu’à un certain seuil avant d’accueillir des stationnements. Toutefois, 
cette décontamination préalable est vaine lorsque la création du nouveau stationnement 
implique l’application d’asphalte et de scellant puisque des HAP passent alors de la 
chaussée au sol. À long terme, la contamination équivaut à la décontamination préalable à 
la construction du stationnement (Simon et Sobieraj, 2006). 
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Les impacts des stationnements sur les sols sont similaires aux impacts sur l’eau : ils 
modifient le régime hydrologique des eaux souterraines et contaminent les sols. 
2.5. Les impacts sociaux liés aux stationnements 
Tel qu’il a été discuté précédemment, les stationnements touchent à plusieurs aspects 
économiques et environnementaux. Ces impacts peuvent avoir des incidences sur la 
population, notamment sur son état de santé et la perception de son voisinage. De plus, 
les stationnements ont des impacts négatifs directs sur la société. Ces principaux impacts 
sont le bruit, la fragmentation du tissu urbain, la diminution des interactions sociales, 
l’insécurité et l’altération de la santé des populations (El-Fadel et Sbayti, 2001). Bref, un 
ensemble de conditions peut influencer le bien-être des résidants. 
2.5.1. Le bruit 
La présence de stationnements augmente le bruit localement, mais aussi à une plus 
grande échelle en favorisant la circulation automobile (El-Fadel et Sbayti, 2001). Les 
principaux bruits émis par un stationnement de surface proviennent généralement du 
claquement de portières, de conversations et du fonctionnement automobile. La quantité 
de bruit émise serait d’environ 60 décibels à une distance de 15 m (City of Glendora, 
2006). Cependant, puisque les véhicules roulent à des vitesses plus faibles dans les 
stationnements, les bruits émis y sont généralement moins forts que les bruits sur rue (El-
Fadel et Sbayti, 2001). Le Règlement sur le bruit (B-3) de la Ville de Montréal ne possède 
pas de réglementation précise sur le bruit en ce qui a trait au nombre de décibels permis. 
Chaque arrondissement légifère sur le bruit. En général, les normes imposent un plafond 
de 60 décibels le jour et de 55 décibels la nuit (RQCB, 2007). Au total, les stationnements 
sont une faible source de bruit en milieu urbain, mais peuvent contribuer à l’ensemble des 
nuisances sonores urbaines (El-Fadel et Sbayti, 2001). 
2.5.2. La fragmentation du tissu urbain  
Le mode de transport automobile demande de grandes quantités de surfaces pavées pour 
la circulation et le stationnement (Manville et Shoup, 2005). Les réglementations et 
normes municipales exigent souvent la création de plus de surfaces de stationnement que 
nécessaire. Ainsi, plusieurs édifices sont plus petits en terme de surface utilisée que le 
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stationnement qui y est associé, la distance entre les bâtiments est donc étendue 
(Manville et Shoup, 2005; ULI et NPA, 1993). Dans les villes américaines, le 
fonctionnement automobile consomme environ 66 % de la surface urbaine (Manville et 
Shoup, 2005; Merlin, 1992). L’occupation de si grandes surfaces par le pavé isole les lieux 
de travail et les résidences tout en diminuant l’esthétisme du paysage urbain (SCHL, s.d. 
a). Cette fragmentation urbaine décourage la circulation piétonne et diminue les 
interactions entre les différents lieux de résidence et de travail (Règlement de 
concordance 01-275-11). Le plus grand cas de fragmentation du tissu urbain à Montréal 
se situe dans l’axe Décarie – Cavendish – Jean-Talon Ouest, où s’entremêlent 
stationnements de grandes surfaces, autoroutes et réseau ferroviaire. Les piétons et 
cyclistes y circulent difficilement (Ville de Montréal, 2004). Également, la présence de 
voitures dans les accès aux stationnements peut interrompre la marche du piéton, qui doit 
faire attention aux voitures qui entrent ou sortent du stationnement. 
 
Bref, les stationnements participent à la fragmentation du tissu urbain et incitent une 
augmentation du trafic automobile, ce qui menace la convivialité des lieux et les 
interactions entre individus. 
2.5.3. Convivialité et interactions sociales 
Le design urbain est important pour le tissu social. Pour être réussi, il doit avoir des 
qualités visuelles, offrir des bénéfices environnementaux et être fonctionnel, spécialement 
pour les piétons (Cook, 1980). Néanmoins, un trop grand nombre de stationnements et 
des rues de plus en plus larges favorisent l’automobile au détriment de la circulation 
piétonne et des interactions sociales (Manville et Shoup, 2005). Puisque le piéton est mis 
de côté, l’achalandage des petits commerces diminue de même que la qualité de vie des 
artères empruntées par l’automobile (Zacharias, 2001). Ainsi, dans les points d’intérêt 
commerciaux et d’affaires, de nouveaux aménagements peuvent être réalisés pour 
améliorer l’apparence des édifices commerciaux et inciter la population à marcher 
davantage, en éloignant les stationnements des façades. Ces aménagements peuvent 
redonner vie à des rues à vocation commerciales (Voigt et Polenske, 2006). Bref, 
l’esthétisme de la rue, le sentiment de sécurité et la présence d’haltes (bancs de rue ou 
squares urbains) mettent les piétons à l’aise et stimulent les interactions entre individus 
(Bolund et Hunhammar, 1999; Litman, 2006).  
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2.5.4. Santé et sécurité 
Un environnement hostile peut apporter du stress, un sentiment d’insécurité et une peur 
des étrangers, ce qui nuit aux interactions sociales (Guite et al., 2006; Mullan, 2003). Une 
fraction importante de la population peut percevoir les stationnements et les rues 
achalandés comme des environnements dangereux (Dixey, 1998). Les parents perçoivent 
la voiture comme un risque d’accident important pour leurs enfants, ce qui les mène à 
contraindre la pratique d’activités telles que le vélo à leurs enfants (Vélo Québec, 2006). 
Donc, ce sentiment d’insécurité diminue la pratique d’activités physiques chez les enfants, 
limite leur liberté et restreint leur apprentissage (Dixey, 1998).  
 
L’esthétisme et la perception de son voisinage sont également importants chez les 
adolescents, qui associent également les stationnements à un sentiment d’insécurité 
(Dixey, 1998; Morrow, 2000). La mauvaise vision d’ensemble dans une grande surface de 
véhicules stationnés ou en présence de stationnement en bordure de rue contribue 
grandement à ce sentiment d’insécurité (Litman, 2006).  
 
Chez les adultes, les stationnements sont associés à plusieurs facteurs pouvant nuire à la 
santé mentale et au stress. Les stationnements influencent négativement six facteurs de 
bien-être liés à l’environnement, soit le sentiment de contrôle sur son environnement, 
l’esthétisme, la présence d’espaces verts, le bruit, les interactions sociales ainsi que 
l’insécurité et la peur du crime (Guite et al., 2006).  
 
Bref, il est approprié d’affirmer que l’aménagement des stationnements ne tient pas 
suffisamment compte des aspects sociaux. Ainsi, de mauvais aménagements se font au 
détriment du bien-être des populations. 
2.6. Impacts sur le paysage urbain 
Les stationnements affectent le paysage urbain selon les aspects suivants : la densité, 
l’usage du sol et l’esthétisme. 
2.6.1. Densité 
Toutes les infrastructures de transport consomment beaucoup d’espace et marquent le 
  29
paysage. En général, plus des 2/3 de la surface d’une ville sont consacrés au transport 
pour la voirie et le stationnement. Les déplacements en automobile monopolisent sept fois 
plus d’espace comparé à ceux faits en transport en commun (Merlin, 1992). 
L’augmentation de l’utilisation de l’automobile qui a été remarquée ces dernières années à 
Montréal cause des épisodes de congestion qui démontrent que l’espace manque. Cette 
grande consommation de l’espace par les modes de transport affecte la densité urbaine 
(Merlin, 1992). Ainsi, par leur omniprésence, les stationnements sont une cause évidente 
de la faible densité urbaine (Kaufmann et Jemelin, 2003). Ils causent un étirement de 
l’espace urbain, en ajoutant de l’espace entre les bâtiments (Childs, 1999).  
 
Les modes de transport et la densité urbaine sont fortement liés et s’influencent. En effet, 
la densité urbaine est liée aux déplacements puisque, dans les villes les plus denses, les 
ressources sont situées à proximité et facilement accessibles à pied ou à vélo (Kaufmann 
et Jemelin, 2003). Une forte densité de population permet également d’instaurer un 
système de transport en commun efficace par la fréquence de ses circuits, ce qui 
contribue à une forte demande pour ce mode de transport (CRE-Montréal, 2003). Alors, 
dans les quartiers densément peuplés, l’utilisation de la voiture n’est plus nécessaire pour 
les déplacements quotidiens puisque plusieurs solutions de rechange sont possibles. 
Cette situation n’est pas la même lorsque la densité de population est faible : la demande 
pour le transport en commun est alors insuffisante car les distances à parcourir sont trop 
grandes; l’automobile devient alors nécessaire. Historiquement, l’augmentation de la 
popularité de l’automobile, associée au fait qu’elle soit de plus en plus rapide, a modifié le 
réseau routier, notamment par la création et l’élargissement des routes ainsi que par la 
construction d’autoroutes liant la ville à ses banlieues. Cette série d’éléments a augmenté 
l’emprise du réseau routier sur le sol et favorisé l’étalement urbain (Manville et Shoup, 
2005).  
2.6.2. Usage du sol  
Prés de 80 % des espaces de stationnement sont retrouvés dans des terrains de 
stationnement de surface à cause de la facilité et du faible coût de l’asphaltage (ULI et 
NPA, 1993). Les stationnements prennent de l’espace qui pourrait être utilisé autrement 
comme pour un parc, un jardin, une cour privée ou un terrain vacant disponible pour la 
construction d’un bâtiment (Littlewood, 2003; Whitlock, 1982). À Montréal, le 
stationnement de près de 1 200 places de l’hôpital Royal Victoria s’est développé « en 
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exploitant chaque mètre carré de terrain disponible et en rognant petit à petit le 
Mont-Royal » (Projet Montréal, 2007). Plusieurs stationnements sont également 
aménagés dans les cours arrière donnant accès aux ruelles. Ce phénomène survient 
lorsque les places de stationnement sont limitées et qu’aucune autre solution ne semble 
plus efficace que le mode de transport par automobile (Littlewood, 2003).  
 
Il faut également noter que, en 1997, 18 % des parcs de stationnement au centre-ville de 
Montréal étaient illégaux car ils étaient exploités sans autorisation (Ville de Montréal, 
1997). Ces terrains vagues auraient pu être occupés par des logements, des commerces 
ou des espaces de bureaux. Toutefois, c’est parfois le manque d’espace pour la création 
de stationnement qui limite le développement dans certains secteurs d’une ville. En effet, 
certaines réglementations municipales empêchent le développement d’édifices sur de 
petits terrains car des stationnements y seront alors requis par les exigences minimales de 
stationnement (minimum parking requirements). L’espace devient alors trop limitant pour 
la construction d’un bâtiment et d’un stationnement de surface. Également, les coûts très 
élevés pour l’aménagement d’un stationnement souterrain font que cette option n’est pas 
considérée dans certains cas (Whitlock, 1982). Il s’ensuit que les terrains vagues 
demeurent et se remplissent de stationnements temporaires ou illégaux, diffus dans la ville 
(Childs, 1999). Par leur omniprésence, les stationnements uniformisent l’utilisation du sol, 
ce qui a pour effet de centrer les services urbains sur le transport automobile et de les 
éloigner des besoins des individus (Manville et Shoup, 2005). 
2.6.3.Esthétisme 
Les stationnements sont partout dans notre paysage afin de faciliter le déplacement des 
voitures. Pour ce faire, ils consomment beaucoup d’espace. Leur aménagement se fait 
sans souci d’esthétisme (SCHL, 1980). Vides, les stationnements sont une mer d’asphalte 
qui reflète désolation et rigidité. Pleins, ils sont une mosaïque hétérogène de voitures de 
différentes tailles et couleurs qui est désagréable à regarder (Robinette, 1976). Les 
stationnements sont comme un bâtiment sans structure : ils occupent l’espace sans 
design particulier (Childs, 1999; Robinette, 1976). 
 
Ces espaces peuvent nuire aux efforts d’esthétisme déployés pour construire le bâtiment 
auquel ils sont associés. Par exemple, pour les édifices commerciaux et les lieux de travail, 
ils consomment en général plus de surface au sol que le bâtiment auquel ils sont associés 
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(Manville et Shoup, 2005). Aussi, lorsqu’ils sont situés entre l’édifice commercial et 
l’espace piéton, ils brisent le contact entre le piéton et la façade commerciale. Ainsi, le 
piéton sera peu porté à se rendre dans ce commerce puisqu’il devra traverser le 
stationnement qui est aménagé pour les voitures, souvent sans espace piétonnier 
sécuritaire (Childs, 1999).  
 
Également, les exigences minimales de stationnement influencent le design des bâtiments 
à construire. En effet, les architectes se sentent limités par les dispositions réglementaires 
liées au stationnement, qui les obligent à prévoir un nombre minimal d’espaces de 
stationnement dans leur projet (Whitlock, 1982). Conséquemment, pour que le bâtiment 
soit mieux intégré à son milieu, des stationnements à étages ou des stationnements 
souterrains sont souhaitables mais très coûteux. Ce type de construction consomme une 
part du budget qui pourrait être utilisée autrement dans le cadre du projet (Mukhija et 
Shoup, 2006). 
 
Cependant, même avec suffisamment de fonds, un stationnement à étages peut être mal 
aménagé ou mal conçu. L’édifice du 1100 Wilshire Boulevard à Los Angeles comprend 
21 étages de locaux pour bureaux, situés au-dessus de 15 étages de stationnement. Ces 
nombreux étages de stationnement donnent un aspect visuel particulier à l’édifice, puisque 
l’espace de stationnement semble surpasser l’espace à occuper (annexe 4). L’édifice, 
construit en 1986, n’a jamais été utilisé entièrement à cause de ce surnombre de 
stationnements qui effrayé les entreprises et leurs employés. Plus de 20 ans après sa 
construction, l’édifice est maintenant converti en copropriété. Il est également intéressant 
de noter que cet édifice est situé à trois coins de rue de la principale station de métro de 
Los Angeles (Shoup, 2005).  
 
Plusieurs stratégies pourraient permettre aux stationnements d’être moins accaparants 
afin de moins défigurer le paysage :  
1) Réduire au minimum le nombre d’espaces de stationnement ou le 
déréglementer (Shoup, 2005); 
2) Taxer les stationnements (Lemelin et Hamel, 2000); 
3) Limiter le stationnement de longue durée, favoriser le stationnement de courte 
durée (Lemelin et Hamel, 2000; Shoup, 2005); 
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4) Investir dans le transport en commun pour le rendre plus efficace, fréquent et 
accessible (Lemelin et Hamel, 2000; Shoup, 2005); 
5) Réglementer l’aménagement des stationnements pour améliorer leur 
esthétisme (Shoup, 2005). 
 
La prochaine section porte sur les aménagements applicables aux stationnements afin de 
diminuer leurs impacts, principalement leurs impacts sur l’environnement. 
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3. LES AMÉNAGEMENTS ALTERNATIFS POSSIBLES 
Plusieurs aménagements sont possibles sur les stationnements pour atténuer leurs 
impacts environnementaux. Ils peuvent affecter leur infrastructure souterraine, leurs 
matériaux, leur verdissement, leur recouvrement ainsi que leur disposition ou leur nombre. 
Le tableau 3.1, présenté à la fin de cette section (p. 54), résume les types 
d’aménagements pouvant être pratiqués et les impacts qu’ils atténuent. 
3.1. L’infrastructure souterraine des stationnements 
Sous la surface du sol, deux types d’aménagements peuvent être pratiqués : des bassins 
de rétention et des tranchées d’infiltration. Ils sont aménagés de façon à recueillir les eaux 
de pluie. L’annexe 5 illustre les deux types d’aménagements décrits. 
3.1.1. Les bassins de rétention 
Les bassins de rétention sont probablement la solution la plus répandue pour traiter les 
eaux de ruissellement provenant des terrains de stationnement. Plusieurs municipalités 
peuvent exiger leur création pour ne pas surcharger le réseau d’égouts (St-Jean, 2007). Il 
y a plusieurs façons de concevoir ces bassins de rétention. En premier lieu, si l’espace est 
suffisant, un bassin de rétention peut être aménagé en surface à proximité du 
stationnement. Ces bassins peuvent alors être secs ou conserver l’eau, ils peuvent aussi 
être paysagés (IGEAT, 2006). Il faut alors déniveler le stationnement vers un endroit 
creusé pour prendre l’excès d’eau lors des pluies afin qu’elles s’infiltrent dans le sol 
(DDNREC et EMC, 1997; St-Jean, 2007). L’aéroport de Dorval possède ce type de bassin 
de rétention pour capter l’eau excédentaire provenant de ses nombreuses surfaces 
imperméables (Aéroports de Montréal, 2005). Également, le complexe cinéma-commerces 
de Kirkland disposerait de ce type de bassin de rétention, puisqu’un grand champ profond 
est situé à côté du stationnement du cinéma (St-Jean, 2007). En second lieu, le bassin de 
rétention peut se situer sous le stationnement si l’espace n’est pas suffisant en surface. 
Des tuyaux servant de réservoirs sont donc placés sous la chaussée et l’eau y est 
acheminée par des puisards. Lors d’une averse, l’eau s’accumule dans ces tuyaux et se 
déverse lentement vers les égouts, ce qui évite la surcharge du réseau d’égouts (St-Jean, 
2007). À Montréal, les nouvelles installations du Cirque du Soleil disposent d’un bassin de 
rétention souterrain de 300 000 litres sous leur stationnement. Les eaux captées ne sont 
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pas déversées dans les égouts; elles sont stockées pour les besoins en arrosage du site 
(Biron, 2006). 
 
En moyenne, l’aménagement d’un bassin de rétention diminue de 50 % la charge de 
phosphore déversée (Rushton, 2001). Aussi, les bassins peuvent être combinés à d’autres 
technologies telles que des filtres, des bassins de dessablage, des bassins de 
sédimentation, des capteurs d’hydrocarbures et la présence de plantes aquatiques 
filtrantes (Yamada et al., 2001). La qualité des eaux captées serait alors améliorée 
(Albanese et Matlack, 1998). Tous les bassins de rétention demandent de l’entretien 
puisque les sédiments s’y accumulent (Rushton, 2001). Dans des milieux urbains denses, 
les bassins de rétention ne sont pas une bonne solution puisqu’ils sont difficiles d’accès et 
demandent un entretien fréquent qui est souvent négligé. Pour ce qui est des bassins de 
rétention de surface, ils sont difficilement intégrés au paysage urbain en raison d’un 
manque d’espace (Piel et al., 1999). 
 
Les infrastructures souterraines de Montréal ne sont plus adaptées aux grandes surfaces 
imperméables et aux précipitations actuelles. Elles sont désuètes face aux épisodes de 
grandes pluies. En 2005, la Ville de Montréal possédait seulement 38 bassins de rétention 
sur son territoire, ce qui démontre un retard par rapport à d’autres grandes villes 
(Corriveau, 2005). 
3.1.2.Les tranchées d’infiltration ou de drainage 
Le principe des tranchées est similaire à celui des bassins de rétention : emmagasiner 
l’excès d’eau de pluie. Elles servent de réservoir temporaire et permettent l’infiltration de 
l’eau de pluie dans le sol ou leur drainage vers le réseau d’égouts (Georgia Stormwater, 
2001). Les tranchées d’infiltration sont aménagées en une fosse étroite et profonde, 
remblayée d’agrégat pouvant renfermer des tuyaux qui réorientent les eaux. La tranchée 
peut aussi être recouverte de pierres, d’une grille ou de gazon à travers lesquels l’eau 
s’infiltre vers la structure souterraine (SCHL, s.d. b). Avec une profondeur d’au moins 
1,20 m et une largeur variable d’au moins 80 cm (SCHL, s.d. b), elles demandent 
beaucoup moins d’espace qu’un bassin de rétention (Georgia Stormwater, 2001), leur coût 
est également moindre. Il est estimé à environ 40 000 $ pour la construction et l’entretien 
d’une tranchée de 53 m3. La durée de vie d’une tranchée d’infiltration est d’environ 15 ans, 
son efficacité est ensuite diminuée par le colmatage résultant de l’accumulation de 
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sédiments et de la compaction des matériaux dans la tranchée (SCHL, s.d. b). 
L‘aménagement d’une tranchée est facilement réalisable dans un terrain de stationnement 
ou en bordure des routes dans les zones périurbaines (IGEAT, 2006). Alors, une légère 
pente facilite l’acheminement des eaux de pluie vers la tranchée (TVAed, s.d.). 
 
En somme, les tranchées d’infiltration captent et filtrent les eaux de pluie. Cependant, leur 
efficacité est réduite lors des épisodes de pluie abondante car le volume de leur réservoir 
est généralement faible (SCHL, s.d. b). Malgré cela, c’est un aménagement plutôt efficace 
pour filtrer l’eau et améliorer la qualité des eaux de percolation. Les tranchées d’infiltration 
captent jusqu’à 80 % des solides en suspension, 90 % des métaux lourds et des 
pathogènes et 60 % de l’azote et du phosphore (Georgia Stormwater, 2001). L’effet 
d’épuration des eaux est dû au temps de rétention de l’eau dans la tranchée et le sol. 
L’eau accumulée doit s’infiltrer dans un délai de 24 à 48 h. Le sol environnant doit alors 
être moyennement perméable pour ne pas inonder le stationnement ni contaminer les 
eaux souterraines si l’infiltration est trop rapide (IGEAT, 2006; SCHL, s.d.b). 
3.2. Aménagement des matériaux composant la surface des stationnements 
Anciennement, pour amoindrir le problème des eaux d’écoulement contaminées, des 
bassins de rétention et des marais filtrants étaient aménagés. Ils étaient en quelque sorte 
une solution de bout de chaîne et ne s’attaquaient pas à la véritable problématique de 
ruissellement causée par les chaussées imperméables. Les pavés perméables s’attaquent 
au problème à sa source. Ils sont conçus de façon à laisser l’eau et l’air passer au travers 
de la chaussée. Après une pluie, la quantité d’eau de ruissellement peut être diminuée de 
90 % puisqu’elle s’infiltre au travers du sol plutôt que de s’écouler sur la chaussée (James, 
2002). Ainsi, la perméabilité de ces pavés permet de redonner un usage au sol sous-
jacent. En effet, les pavés perméables permettent la croissance radiculaire (Hun-Dorris, 
2005).  
 
Puisque l’eau s’infiltre lentement à travers le sol, elle entraîne avec elle plusieurs 
contaminants qui peuvent y être interceptés puis dégradés. L’eau de percolation est alors 
moins contaminée que l’eau ruisselant sur les pavés dits conventionnels (imperméables) 
(Albanese et Matlack, 1998). Certains pavés perméables peuvent même encourager la 
biodégradation des hydrocarbures et des métaux présents à la surface du stationnement 
(Peb Shed, 2007). Les eaux qui traversent le sol vers les nappes souterraines démontrent 
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que les hydrocarbures sont interceptés à 97-99 % puis lentement biodégradés (Ped Shed, 
2007), tandis que la concentration de métaux diminue de 75 à 92 % en passant dans les 
pavés perméables (Low Impact Developement Center, Inc., s.d.). Sur les aspects de 
l’épuration et de l’infiltration, les pavés perméables sont en constante évolution et leur 
efficacité s’est beaucoup accrue au cours des trente dernières années. La prochaine 
génération de pavés perméables pourrait être conçue spécialement pour capter et 
biodégrader les contaminants (Peb Shed, 2007).  
 
De plus, les pavés perméables absorbent moins la chaleur que l’asphalte puisqu’ils sont 
fabriqués avec des matériaux différents, soit du gravier, des matériaux poreux ou des 
végétaux. Une étude ontarienne a démontré une diminution de 2 à 4 °C des eaux 
d’écoulement provenant des pavés perméables par rapport aux pavés conventionnels 
(James, 2002). Cette diminution des températures est surtout due au fait que les pavés 
perméables captent l’eau par leurs végétaux ou leurs cavités. Il s’ensuit une évaporation 
qui diminue la température à la surface de la chaussée mais aussi dans l’air (Villarreal et 
Lars Bengtsson, 2004). En somme, une diminution de la température et de l’apport en 
eaux de ruissellement réduit beaucoup l’impact des pavés sur les cours d’eau en ce qui a 
trait à la température, à la qualité des eaux et aux débits (James, 2002). Une autre façon 
de diminuer l’effet de chaleur urbain est de modifier la couleur des pavés pour encourager 
la réflexion des rayons solaires (voir section 3.4.1).  
 
Plusieurs types de pavés perméables sont adaptables à la fois aux terrains de 
stationnement et aux stationnements sur rue. Trois principales familles de pavés 
perméables sont les suivantes : les pavés conventionnels sans leurs particules fines; les 
grilles ou membranes recouvertes de granulat ou de végétation; les pavés autobloquants, 
alvéolés ou les dalles (Green Resource Center, 2004). Les prochaines sections font la 
description de ces pavés. Des figures illustrant ces pavés sont disponibles à l’annexe 7. 
3.2.1. Les pavés conventionnels sans leurs particules fines 
Ce groupe de pavés perméables est inspiré des pavés dits conventionnels. En effet, leur 
composition est identique aux pavés conventionnels, sauf que les particules fines ne sont 
pas intégrées dans le mélange (Green Ressource Center, 2004). Cette pratique est 
effectuée depuis 1970 et s’applique à la fois à l’asphalte et au ciment (City of Seattle, 
2005). Sans particules fines, l’asphalte et le ciment deviennent poreux et des canaux se 
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forment dans leur structure pour permettre à l’eau de s’infiltrer dans le sol. Pour 
augmenter leur solidité, on y ajoute un polymère tel que le latex ou encore de la fumée de 
silice pour lier les composants et éviter leur migration dans le sol (Frazer, 2005; Gauthier 
et Marchand, 2001; Hun-Dorris, 2005). Ces pavés perméables comprennent 15 % 
d’espaces vides pour procurer un taux d’infiltration rapide de 5 m/h (City of Seattle, 2005). 
Ce taux d’infiltration rapide est particulièrement avantageux lors d’épisodes de pluies 
abondantes, mais peut menacer de contamination les eaux souterraines. Il est donc bien 
important d’installer ces pavés dans les zones ou le sol n’est pas trop perméable (Boving, 
2007). 
 
La durée de vie de l’asphalte et du ciment perméables est comparable à leur équivalent 
conventionnel lorsqu’ils sont installés correctement. Cependant, pour rentabiliser leur 
application, la surface à couvrir doit être suffisante pour effectuer ce mélange inhabituel. 
Lorsque c’est le cas, leur coût est comparable aux matériaux conventionnels soit de 1 $ 
par pied carré pour l’asphalte et entre 3 et 5 $ pour le ciment (City of Seattle, 2005). 
Certains auteurs mentionnent qu’ils ne sont pas adaptés aux surfaces fréquentées par un 
trafic lourd ou abondant (City of Seattle, 2005), bien que toutes les autoroutes de l’état de 
la Georgie et de l’Oregon sont actuellement modernisées avec ces types de pavés 
perméables (Hun-Dorris, 2005). Pour cette raison, elles sont plus sécuritaires en période 
de pluie puisqu’il y a moins d’eau sur la chaussée (Frazer, 2005). 
 
Ce type de pavé perméable est adaptable aux climats froids, comme celui du nord des 
États-Unis (NCPTC, 2006) et il pourrait possiblement être implanté à Montréal. La 
problématique issue des climats froids est liée aux épisodes de gel-dégel qui sont 
particulièrement durs sur les pavés perméables puisque l’eau s’y infiltre, fait gonfler les 
matériaux jusqu’à l’éclatement et brise ainsi la chaussée (St-Jean, 2007). Pour bien 
résister à ces épisodes de gel-dégel, il est important d’adapter le mélange en y ajoutant un 
ligand comme le latex. La quantité optimale de ligand dans la matrice est de 10 %. 
Également, une mixité d’agrégats de différentes tailles est encouragée (NCPTC, 2006). 
Bien que le principe de l’asphalte et du ciment perméable soit d’enlever les particules fines 
pour créer des canaux d’infiltration, une proportion de 5 % de sable et de particules fines 
serait bénéfique pour empêcher la rupture du pavé (NCPTC, 2006). La chaussée doit être 
plutôt uniforme et compactée en un réseau solide (Gauthier et Marchand, 2001). 
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Le printemps menace aussi la chaussée puisque l’eau abondante peut s’y infiltrer 
jusqu’aux sous-fondations. Celles-ci perdent alors leur compaction et la chaussée peut 
s’affaisser, ce qui crée des trous dans le pavé (St-Jean, 2007). Pour y remédier, les pavés 
perméables possèdent une fondation plus épaisse que les pavés réguliers. Cependant, 
ces pavés sont déconseillés dans les zones de fortes compactions soumises à un climat 
froid (NCPTC, 2006). Ils seraient donc appropriés pour des terrains de stationnement ou 
encore pour les stationnements sur rue dans une zone résidentielle à trafic léger, et alors 
toute la rue pourrait être aménagée de ce matériel. 
 
L’association canadienne du ciment affirme qu’il est possible de construire des pavés 
perméables résistant aux épisodes de gel et dégel (Gauthier et Marchand, 2001). Plus 
d’études devront être réalisées afin de déterminer les conditions optimales d’application de 
ces matériaux à Montréal. 
3.2.2. Les grilles ou membranes recouvertes de granulat ou de végétation 
Le principe fondamental de ces pavés perméables est de placer une base solide sur 
laquelle sera installée une membrane ou une grille soutenant des matériaux souples. 
D’abord, une certaine profondeur de granulat est appliquée pour stabiliser le sol. Puis, une 
grille de métal ou de béton sinon une membrane de plastique perméable est apposée sur 
cette base solide. Sur cette membrane ou grille, on pose du granulat, de la roche 
concassée ou du sol avec du gazon (Hun-Dorris, 2005), mais on peut aussi y mettre des 
copeaux de bois ou des morceaux de coquillages (Frazer, 2005), ce qui rend la surface 
entièrement perméable. Le taux d’infiltration dans ces surfaces est plus lent avec 2,5 m/h 
principalement à cause de sa composition de terre ou de roche qui est plus absorbante 
(City of Seattle, 2005).  
 
Ce type d’aménagement est mieux adapté aux endroits moins fréquentés tels que des 
stationnements auxiliaires, des cours privées ou l’accotement des routes. Le gazon prend 
un certain temps à pousser et est plus adapté aux zones moins fréquentées, p. ex., il 
pourrait être utilisé dans un stationnement d’église ou de salle communautaire. Son 
entretien demande parfois de réensemencer certaines zones (City of Seattle, 2005). Le 
granulat est plus adaptable à différentes utilisations; cependant, il faut lui éviter un trop 
grand trafic. Il a le désavantage de créer des nuages de poussière lorsqu’il est de 
mauvaise qualité (Boving et al., 2007). En guise d’entretien, un remplissage occasionnel 
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peut être nécessaire. Les pavés avec des grilles ou des membranes ont une durée de vie 
utile de 20 ans et leur coût varie entre 3 et 4 $ du pied carré (0,09 m2) (City of Seattle, 
2005). Ils peuvent résister à l’hiver. D’ailleurs, des pavés à membranes avec du gazon ont 
été installés en Alaska (Hun-Doris, 2005). 
 
La grille ou la membrane sert à supporter la pression des véhicules. L’application de 
granulat n’est pas toujours nécessaire. Les pavés perméables comprenant seulement du 
granulat sont les plus économiques. Il est possible d’acheter un granulat d’une seule taille 
et lavé de façon à éviter la formation de poussière (Hun-Dorris, 2005). 
3.2.3.Les pavés autobloquants, alvéolés ou les dalles 
Tout comme les exemples précédents, les pavés en dalles sont installés sur une couche 
d’environ 2 cm de pierres comprenant entre 30 et 40 % d’espaces vides Cette couche 
peut servir de réservoir pour l’eau qui s’y infiltre à cause de sa grande perméabilité 
(Bolduc, s.d.). Des dalles de pavé préfabriquées sont alors installées sur cette couche de 
pierres. Une grande variété de dalles est disponible sur le marché, de diverses tailles et 
couleurs. Elles apportent un élément de design et d’esthétisme (Bolduc, s.d.).  
 
Pour que ces pavés soient considérés comme perméables, leur surface doit contenir un 
minimum de 12 % d’espaces vides. Des cailloux broyés ou de la terre avec du gazon 
peuvent être contenus dans ces espaces vides (City of Seattle, 2005). Le guide de 
référence LEED (Leadership in Energy and Environmental Design) demande que 50 % 
des espaces de stationnement associés aux constructions certifiées LEED soient 
aménagés avec ce type de pavé afin de diminuer l’effet d’îlot de chaleur urbain (Conseil 
du bâtiment durable du Canada, 2004). 
 
Des terrains de stationnement aussi bien que des stationnements sur rue peuvent être 
aménagés avec des dalles alvéolées. Bien utilisés, ces pavés sont très durables. Ils sont 
le type de pavé perméable le plus cher, leur coût varie entre 2,50 et 4,50 $ par pied carré 
(0,09 m2) (City of Seattle, 2005). Ces pavés supportent bien la pression d’un trafic fréquent 
et sont appropriés pour les climats hivernaux (Hun-Dorris, 2005). Il est possible de trouver 
des entreprises québécoises qui offrent ce produit sur Internet. Ils sont très similaires aux 
pavés unis.  
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Pour diminuer la quantité d’eau de ruissellement vers le lac Ontario, la caserne de 
pompiers Harbourfront de Toronto possède un pavé perméable de type dalles 
autobloquantes. Le pavé résiste au trafic lourd et fréquent des camions de pompiers et à 
l’hiver. Il y a même un épandage de sel de voirie l’hiver pour assurer la sécurité. 
Cependant, aucun sable n’est épandu et la neige est soufflée afin d’éviter le colmatage du 
pavé (ICPI, 2004). À Montréal, un pavé perméable en dalles est aménagé dans le Vieux-
Port près du canal de Lachine dans une zone piétonnière. Une grande épaisseur de 
granulat a été utilisée à la base du pavé pour éviter tout dommage suite au climat hivernal 
(ICPI, 2000).  
3.2.4. Problématiques liées aux pavés perméables 
Des stationnements perméables éviteraient la pollution des milieux aquatiques 
occasionnée par le ruissellement des eaux de pluie sur des surfaces imperméables. 
Cependant, la perméabilité des pavés pourrait aussi occasionner une contamination des 
eaux souterraines s’ils sont aménagés sur des sols trop perméables tels que le sable. Il 
est donc bien important de connaître le sol présent sur le site et la profondeur de la nappe 
phréatique avant d’aménager des pavés perméables (Boving et al., 2007). Également, 
pour éviter les risques de contamination de l’eau, l’aménagement de pavés perméables 
n’est pas recommandé dans les zones industrielles lourdes (Georgia Stormwater, 2001). 
 
De plus, les surfaces poreuses captent les polluants et les particules. Ces particules sont 
alors prises dans le pavé ou sa structure sous-jacente et leur accumulation risque de 
colmater les pores du pavé et de le rendre imperméable (Boving, 2007). Pour éviter 
l’obstruction des pavés, il est déconseillé d’épandre des sels de voirie et du sable l’hiver 
sur une surface en pavé perméable (James, 2002). Également, l’empilement de la neige 
n’est pas idéal sur des surfaces perméables car cela peut compacter le sol, mais aussi 
parce que la neige contient des impuretés qui pourraient colmater le pavé perméable. 
Dans un stationnement en pavé perméable, des zones devront être prévues pour 
entreposer la neige (James, 2002). 
 
Afin de prolonger la durée de vie d’une surface perméable, il est préférable d’y apporter un 
entretien adéquat. En effet, le balayage et l’aspiration des particules aident à prolonger les 
propriétés poreuses de la surface en évitant le colmatage des pores du pavé (Ferguson, 
2005). Cette pratique est également souhaitable sur les pavés imperméables 
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conventionnels puisqu’elle diminue la concentration de contaminants présents à la surface 
et ainsi l’eau de ruissellement est moins contaminée (Yamada et al., 2001). Lorsque la 
surface perméable est bien conçue, le colmatage serait peu fréquent (Hun-Dorris, 2005). 
L‘Université du Delaware a construit en 1973 le premier stationnement en asphalte 
perméable, et il est toujours perméable trente ans plus tard (BASMAA, 1999). 
3.2.5. Éléments à prendre en compte lors de l’aménagement d’un pavé perméable 
Peu importe le type de pavé perméable, son succès est dû à sa conception. Lorsque 
qu’un pavé perméable est un échec, plusieurs facteurs sont en cause : design mal conçu, 
techniques de construction inadéquates, présence de sols peu perméables, trafic de 
véhicules lourds, ou application de scellant ou d’une couche imperméable (Hun-Dorris, 
2005). Pour que le stationnement perméable soit efficace, il faudra donc s’assurer que les 
eaux d’écoulement soient absorbées convenablement par le milieu naturel sans risque de 
contamination et que les eaux excédentaires soient prises en compte par un bassin de 
rétention ou par les égouts, mais aussi que la surface de base en agrégat est suffisante. 
L’épaisseur minimale suggérée pour la base du pavé est de 15 cm (City of Seattle, 2005). 
Une plus grande épaisseur permettrait au pavé de mieux résister aux climats hivernaux 
(Gauthier et Marchand, 2001) 
3.3. Aménagement par le verdissement des stationnements 
Il est généralement admis que la végétation apporte plusieurs bénéfices 
environnementaux. Elle réduit l’effet d’îlot de chaleur urbain, améliore la qualité de l’air en 
utilisant le CO2 et en fixant certains contaminants atmosphériques, capte les eaux 
pluviales, apporte un sentiment de bien-être, améliore la santé des populations urbaines et 
influence positivement le marché immobilier (Vergriete et Labreque, 2007). La réalisation 
d’aménagements verts dans des stationnements apporte également des bénéfices 
environnementaux. L’annexe 7 fournit des figures sur les différents aménagements de 
verdissement. 
3.3.1. Les marais filtrants  
Le principe des marais filtrants est similaire à celui des bassins de rétention : ils captent 
les eaux de pluie avant de les réacheminer vers les égouts ou les cours d’eau, ou encore 
de leur permettre de s’infiltrer dans le sol (Applied Wetland Technology, 2002). Ils 
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réduisent le ruissellement mais offrent également des avantages supplémentaires tels que 
la purification de l’eau, l’ajout d’espaces verts et la création d’habitats pour la biodiversité 
(U.S. Department of Transportation, s.d.). Ces avantages proviennent des végétaux 
présents dans le marais. Ils captent l’azote, le phosphore, les particules en suspension et 
certains pathogènes (Lauzier, s.d.; Maltais-Landry et al., 2007).  
 
Il existe plusieurs types de marais filtrants, et leurs coûts sont généralement élevés. Ils 
varient en fonction de l’équipement nécessaire et des travaux à effectuer. Cependant, ils 
sont contrebalancés par une diminution des coûts d’épuration (Applied Wetland 
Technology, 2002). Leur conception varie selon les types de sol, l’hydrologie, l’espace 
disponible et la végétation choisie (U.S. Department of Transportation, s.d.). Pour que le 
marais soit efficace, l’eau doit y avoir un temps de résidence suffisamment long. 
L’entretien des marais est également nécessaire lorsqu’il y a accumulation de sédiments 
et un excédent de plantes (U.S. Department of Transportation, s.d.). Les marais 
deviennent plus efficaces en vieillissant, lorsqu’il y a un équilibre dans la quantité de 
végétaux (Maltais-Landry et al., 2007). 
 
L’applicabilité des marais filtrants en ville est plutôt limitée en raison du manque d’espace 
pour l’aire de drainage et d’un sol ne permettant pas l’infiltration. Ils sont plutôt applicables 
dans de grands espaces tels que les parcs ou les espaces verts privés. Cependant, des 
mesures doivent être prises pour protéger la population et le marais (p. ex., installation de 
barrières ou de sentiers sécuritaires) (U.S. Department of Transportation, s.d.). À Montréal, 
le complexe de la Cité des arts du cirque, la TOHU, a aménagé un marais filtrant sur son 
site pour capter les eaux de ruissellement provenant de ses surfaces imperméables, 
autant de ses toits que de ses pavés (AAPQ, s.d.). 
3.3.2. Les bandes gazonnées et paysagées 
Les bandes gazonnées ou paysagées ont deux principales fonctions : elles sont à la fois 
esthétiques et servent à la gestion des eaux de pluie. Elles peuvent être aménagées avec 
une multitude de végétaux (herbacées, arbustes, arbres). L’emploi de plantes indigènes 
est encouragé car celles-ci seraient mieux adaptées et nécessiteraient moins d’entretien 
et de fertilisants (Frazer, 2005). Bref, pour améliorer l’esthétisme d’un terrain de 
stationnement, tout un aménagement paysager peut être effectué et entretenu. Ces 
aménagements agrémentent la vue, augmentent la proportion du verdissement urbain, 
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diminuent l’emprise des surfaces minéralisées et participent au traitement de l’eau de pluie. 
Les bandes végétales peuvent également augmenter la sécurité des piétons lorsqu’elles 
sont aménagées dans un axe piétonnier allant du stationnement vers un point de 
destination (CAUE du Pas de Calais et SCOT, 2006; Toronto City Planning, 2007). 
 
Les bienfaits environnementaux des arbres seront traités dans la prochaine section. 
Voyons les avantages spécifiques issus de la présence d’une bande gazonnée ou 
paysagée. Tout d’abord, ces zones végétalisées aménagées en bordure ou entre les 
allées d’un terrain de stationnement servent à capter les eaux de pluie et permettent leur 
infiltration. Une faible dénivellation de la surface du stationnement peut orienter les eaux 
d’écoulement vers ces zones végétalisées (Frazer, 2005). Ces petits espaces verts 
purifient alors l’eau qui s’infiltre dans le sol. Environ 50 % des contaminants y sont captés 
(Rushton, 2001). Également, selon leur surface, ils permettent de conserver un certain 
volume d’eau sur le site, ce qui diminue la quantité des effluents contaminés qui se 
rendent dans le système d’égouts (Rushton, 2001). 
 
Plusieurs aménagements peuvent être réalisés pour augmenter les superficies gazonnées. 
Dans un terrain de stationnement, les espaces gazonnés peuvent être planifiés en 
périphérie ou entre les principaux îlots de stationnement. Dans les deux cas, les bandes 
végétalisées peuvent être suffisamment grandes pour réaliser un bel aménagement 
paysager contenant plusieurs espèces végétales (herbacées, arbustes, arbres) (Childs, 
1999). Rushton (2001) suggère de réduire de 60 cm la profondeur de chaque case de 
stationnement pour y aménager une dépression gazonnée qui pourra permettre 
l’infiltration des eaux. Si chaque case de stationnement est munie d’un tel canal, alors de 
40 à 50 % des eaux présentes à la surface du stationnement pourront s’y infiltrer (Rushton, 
2001). Cet aménagement pourrait être effectué dans les terrains de stationnement actuels. 
Certaines cases de stationnement sont beaucoup trop grandes pour la taille des voitures. 
De plus, la superficie de certaines cases pourrait être diminuée afin de privilégier l’accès 
aux petites voitures. D’autres cases de superficie plus grande pourraient alors être 
réservées aux plus grandes voitures (SCHL, 1980).  
 
Les bandes végétalisées peuvent être couplées avec d’autres types d’aménagements 
puisqu’elles sont situées entre deux allées de stationnement ou aux extrémités des allées 
ou entre les cases individuelles (Toronto City Planning, 2006). Ainsi, une bande 
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végétalisée peut bonifier une tranchée d’infiltration en la recouvrant et l’entourant de 
végétation (SCHL, s.d. b). L’aménagement de marais filtrants ou de bassins de rétention 
peut également favoriser l’ajout de bandes végétales (U.S. Department of Transportation, 
s.d). Cependant, de façon générale, les stationnements munis d’un pavé perméable sont 
plus efficaces pour capter et purifier l’eau de pluie puisque ce type d’aménagement couvre 
une plus grande surface. Dans ces cas, l’ajout de bandes végétalisées a une fonction 
purement esthétique (Rushton, 2001). 
3.3.3. Le verdissement par les arbres 
Les arbres apportent plusieurs bénéfices pour l’environnement et la population urbaine. 
Premièrement, la présence d’arbres augmente le cachet d’un quartier (Fondation Rues 
Principales, 2003; Li et al., 2005). Un arbre adjacent à un domicile peut faire augmenter la 
valeur de la propriété de 3 à 19 % (Shoup, 1996).  
 
Deuxièmement, les arbres participent à l’épuration de l’air urbain car ils filtrent les 
particules et la pollution (Bolund et Hunhammar, 1999). Un arbre mature en bonne santé 
peut capter jusqu’à 20 kg de particules en suspension annuellement (Fondation 
canadienne de l’arbre, 2007). Également, les poussières de l’air se déposent sur les 
feuilles pour ensuite être emportées par la pluie. Le CO2 est également capté par la 
végétation. Cependant, l’efficacité de chaque arbre varie selon l’espèce, les conditions et 
la maturité (Vergriete et Labreque, 2007). En outre, en diminuant les concentrations de 
contaminants atmosphériques tels que les oxydes nitreux (NOx) et les hydrocarbures, les 
arbres inhibent donc la formation d’ozone troposphérique, ce qui diminue les épisodes de 
smog urbain (Scott et al., 1999). 
 
Troisièmement, les arbres causent une diminution des températures urbaines par leur 
ombrage, leur évapotranspiration et leur utilisation des rayons infrarouges pour la 
photosynthèse. En effet, une canopée légère capte de 60 à 80 % des rayons solaires alors 
qu’une canopée dense en capterait jusqu’à 98 % (Vergriete et Labreque, 2007). Il reste 
donc peu de rayons captés par les surfaces foncées pour produire l’effet d’îlot de chaleur. 
Également, par évapotranspiration, un arbre peut perdre 450 litres d’eau par jour (Bolund 
et Hunhammar, 1999). Grâce à ce processus, un arbre individuel crée sous son ombre 
une zone où la température peut être diminuée de 0,7 à 1,3 °C (Vergriete et Labreque, 
2007). La présence de plusieurs arbres peut faire diminuer les températures d’un secteur 
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défini de 2 à 4 °C (Scott et al., 1999). Dans un stationnement ombragé, la température de 
l’air ambiant diminue de 0,5 °C pour chaque augmentation de 25 % de l’ombrage. La 
température intérieure d’un véhicule est diminuée de 15 °C lorsque celui-ci est garé dans 
un stationnement ombragé en comparaison avec un stationnement non ombragé (Scott et 
al., 1999). 
 
Quatrièmement, la végétation urbaine réduit significativement les eaux de ruissellement et 
ainsi le volume d’eau à traiter à l’usine d’épuration (Bolund et Hunhammar, 1999). Les 
feuilles des arbres interceptent directement l’eau de pluie lorsqu’elle n’est pas trop 
abondante (Vergriete et Labreque, 2007). De plus, les racines des arbres favorisent une 
structure de sol propice à l’infiltration d’eau en créant de petites fissures afin que l’eau 
puisse s’infiltrer plus rapidement et plus en profondeur (Vergriete et Labreque, 2007). Bref, 
sous une surface végétalisée, les eaux de ruissellement ne représentent que 5 à 15 % des 
volumes d’eau de pluie reçus (Bolund et Hunhammar, 1999).  
 
Cinquièmement, les arbres ont également plusieurs avantages sociaux. Ils absorbent le 
bruit et améliorent l’esthétisme du paysage (Fondation Rues Principales, 2003). Ils 
peuvent également améliorer la santé psychologique, avoir une influence positive sur les 
émotions, diminuer le stress et l’agressivité, augmenter la productivité des travailleurs et 
améliorer l’état de santé des malades (Coen et Ross, 2006; Vergriete et Labreque, 2007). 
 
Pour conclure, les arbres diminuent les impacts environnementaux et augmentent la 
qualité de vie. Cependant, ils peuvent subir un stress important à cause de plusieurs 
conditions hostiles dans leur environnement telles que : volume de sol insuffisant, sol 
compacté ne permettant pas la croissance radiculaire, insuffisance hydrique, pollution de 
l’air, chaleur excessive, brûlures par les sels de déglaçage et blessures infligées par des 
véhicules, des individus ou des objets (Jim, 2001; Whitlow et Bassuk, 1987). Selon 
certains auteurs, un arbre urbain dans un environnement dense et très minéralisé à une 
espérance de vie de 7 à 10 ans après sa plantation; dans des conditions favorables, leur 
durée de vie moyenne passe à plus de 30 ans (Bassuk et al., 1998). Comme les 
stationnements peuvent générer des stress environnementaux pour un arbre, il faut 
maintenant voir comment les intégrer dans des aménagements sur des stationnements 
malgré ces facteurs limitants. Les éléments de conception suivants seront traités : le sol, 
les dispositifs de protection, les espèces souhaitées et la disposition des plantations. 
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Le sol 
D’abord, le sol est un élément vital pour tout arbre. Pour un arbre urbain, le volume de sol 
disponible dans sa fosse est insuffisant. Aussi, lorsqu’il a accès au sol disponible sous la 
chaussée ou les trottoirs, ce dernier est souvent trop compacté pour permettre la 
croissance radiculaire (Bassuk et al., 1998). Ce manque de sol a également des 
conséquences sur les quantités d’eau disponibles pour l’arbre et sur sa capacité de 
résister aux autres stress urbains tels que la pollution de l’air (Lindsey et Bassuk, 1991). 
Les arbres sans contrainte de sol comme ceux en parc peuvent développer des racines 
sur une distance 2 fois plus grande que la projection de leur couronne à maturité. Pour 
certaines espèces, le volume de sol souhaité pourrait aller jusqu’à 200 m3 (Lindsey et 
Bassuk, 1991). Or, cette condition ne peut être reproduite pour un arbre situé en bordure 
d’une rue ou dans un stationnement. La politique de l’arbre de Montréal exige que les 
prochaines fosses d’arbres sur rue fournissent un minimum de 5 m3 de sol (Ville de 
Montréal, 2005). Malheureusement, plusieurs fosses existantes ne fournissent qu’une 
ouverture de 1 m2 et un volume de sol de 1 m3 malgré le fait que plusieurs moyens 
existent pour augmenter la quantité de sol disponible pour un arbre.  
 
Tout d’abord, un moyen simple serait d’augmenter le volume de sol dans la fosse de 
l’arbre. Ceci peut être fait en modifiant les dimensions de la fosse. À la surface, l’ouverture 
de la fosse devient alors un élément important, car les racines cessent de croître à une 
profondeur d’environ 2 m (SCHL, s.d. c). Or, en ville, il n’est pas toujours possible 
d’augmenter l’ouverture de la fosse par manque d’espace. Il faut alors augmenter le 
volume de sol disponible sous la surface de cette dernière. Ceci peut être fait en 
augmentant la largeur de la fosse en descendant vers le bas de la fosse. Cette dernière 
prend alors une forme pyramidale où l’espace disponible pour la croissance radiculaire est 
de plus en plus large en profondeur. Certains arbres de la ville de Québec sont munis 
d’une telle fosse et disposent de jusqu’à 10 m3 de volume de sol (Jutras, 2007).  
 
En effet, afin d’augmenter le sol disponible pour la croissance radiculaire, il est possible 
d’utiliser un sol structural sous les pavés urbains. Ce type de sol est composé d’un 
mélange de pierre (80 %) et de terreau (20 %) (Bassuk et al., 1998). Le sol structural est 
conforme aux critères d’ingénierie de résistance à la charge pour l’emploi sous les pavés. 
Donc, son usage comme substrat sous les chaussées urbaines fournit un sol fertile non 
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compacté avec des conditions de drainage et d’aération adéquates pour la croissance 
radiculaire (Bassuk et al., 2005).  
 
Pour les arbres dans les stationnements, une fosse de 1,5 m sur 1,5 m et de 3 m de 
profondeur est souhaitable. L’emploi de sol structural sous le pavé fournit alors plus 
d’espace au système radiculaire et permet d’augmenter la stabilité de l’arbre. Également, 
comme les racines peuvent croître plus en profondeur, elles sont moins portées à croître 
en surface et à causer le soulèvement des pavés (Bassuk et al., 1998). Il est recommandé 
d’arroser les arbres plantés dans la première année afin de favoriser leur implantation 
comme c’est le cas de toute plantation. Les arbres plantés dans un sol structural ne 
souffrent d’aucune carence nutritive (Bassuk et al., 2005). De plus, ce mélange de terre et 
de pierres peut être utilisé sous un pavé perméable, ce qui permet un meilleur apport en 
eau pour l’arbre (Bassuk et al., 1998). À Montréal, certaines fosses d’arbre sont équipées 
d’un mélange de sol de type terre-pierre. Un square urbain situé à côté du Château 
Ramezay dans le Vieux-Montréal est muni d’arbres installés dans un mélange terre-pierre 
(Jutras, 2007) sous un pavé perméable en roche concassée.  
 
De même, il est possible d’augmenter le sol disponible pour les racines en créant une 
fosse continue avec des ramifications. L’arbre est alors planté dans une fosse 
conventionnelle, mais des tuyaux de PVC de 15 à 20 cm remplis de sol sont distribués 
dans les parois de la fosse pour permettre aux racines de migrer à l’extérieur de la fosse 
vers un sol propice. Des tranchées remplies de sol structural peuvent également être 
disposées aux alentours de la fosse (Bassuk et al., 2005). La plantation d’un arbre dans 
une fosse régulière coûte entre 500 et 800 $. Les fosses qui disposent de ramifications 
permettant la croissance radiculaire coûtent environ 10 fois plus, mais permettent la 
croissance d’un arbre en bonne santé (Urban, 2004). Il s’avère important de ne pas 
concevoir la fosse comme un puits étanche. 
 
Protection des arbres 
Les stationnements sont des espaces où le trafic automobile est abondant. Il devient alors 
important de délimiter l’espace alloué aux arbres. Pour ce faire, il est suggéré d’installer 
des dispositifs de protection autour de l’arbre. Des barrières, des barres en U inversé, des 
rebords bétonnés ou autres peuvent être utilisés pour éviter le contact avec les 
automobiles qui blesseraient l’arbre et prévenir la compaction du sol suite au piétinement 
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(Urban, 2004). Un aménagement paysager peut être pratiqué dans la fosse et servir à 
tenir les voitures et les piétons à distance (Trees New York, 2006). L’installation d’une 
grille au sol peut empêcher la compaction de celui-ci suite au piétinement, mais elle serait 
dommageable si elle étouffe la base du tronc de l’arbre comme c’est souvent le cas des 
arbres de rue faute d’entretien (Appelton et al., 2002). L’aménagement de stationnements 
pour vélos est également important puisque les vélos et leurs verrous peuvent blesser les 
arbres (Trees New York, 2006).  
 
Les espèces adaptées 
Pour assurer le succès d’un aménagement dans un stationnement, il est important de 
considérer plusieurs facteurs lors du choix d’une espèce d’arbre : sa tolérance aux sels de 
déglaçage, à la compaction du sol, à la sécheresse et à la chaleur (Coupal et Viau, 1986). 
En plus, il faut considérer sa prédisposition à se fracturer suite au verglas ou aux vents 
violents. Puisque des véhicules seront stationnés sous les arbres, il faut aussi considérer 
la chute de semences, de pollen mais aussi de sève qui pourrait exaspérer les 
automobilistes. Les espèces habituellement plantées à Montréal répondent à une majorité 
de ces critères. Elles sont les suivantes : le micocoulier occidental, l’érable de Norvège 
(Acer platanoides), l’érable argenté (Acer saccharinum), le févier épineux (Glenditsia 
triacanthos), le tilleul à petites feuilles (Tilia cordata), le frêne rouge (Fraxinus 
pennsylvanica) et l’orme de Sibérie (Ulmus pumila). De ces espèces, seuls l’érable 
argenté, le micocoulier occidental et le frêne rouge sont des espèces indigènes (Farrar, 
2004). Certains auteurs privilégient la plantation d’espèces indigènes en milieux urbains 
puisqu’elles sont mieux adaptées aux nuisances comme les insectes et les maladies 
(Simmons et al., 2007; Li et al., 2005). À Montréal, d’autres espèces indigènes comme le 
bouleau gris (Betula papyrifera), le sorbier (Sorbus decora), le chêne bicolore (Quercus 
bicolor) et le noyer cendré (Junglans cinerea) pourraient être envisagées lorsque les sels 
de déglaçage ne sont pas utilisés (Coupal et Viau, 1986; CRE-Montréal, 2007). 
 
Disposition de la plantation 
La grande majorité des arbres urbains sont traditionnellement plantés dans une fosse 
individuelle. Tel que décrit précédemment, ces arbres manquent souvent de sol et sont 
exposés à des dommages. Un autre type d’aménagement, les îlots de végétation, apporte 
une solution à ces problématiques. Les îlots de végétation sont une grande fosse pouvant 
contenir un groupe d’arbres mais aussi d’autres végétaux de taille et d’aspects différents. 
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Ces grandes fosses permettent un partage du sol. Également, puisque les arbres sont en 
groupes, ils ont des effets bénéfiques les uns sur les autres puisqu’ils permettent de 
diminuer la température et d’augmenter l’humidité dans leur environnement immédiat. Ces 
arbres sont en meilleure santé et ont une plus grande durée de vie que ceux en fosse 
individuelle (Bassuk et Trowbridge, 1989). Ils résisteraient donc mieux à des canicules 
(Kjelgren et Montague, 1998). Également, les îlots de végétation permettent une plus 
grande diversité de végétaux, ce qui a pour effet de briser l’habituelle homogénéité 
urbaine (Savard et al., 2000). 
 
Responsabilité et entretien des arbres dans un stationnement 
Les arbres sont un bien immeuble; ils sont liés au site. Dans un stationnement, la chute 
d’un arbre peut occasionner des dommages aux voitures. Le propriétaire du terrain 
pourrait donc être responsable des dommages causés par l’arbre à ces voitures (Réseau 
juridique du Québec, 2005). Afin d’éviter une telle situation, un entretien adéquat doit être 
apporté à l’arbre. Une inspection de sa structure et de son maintien général peut être faite 
sur une base régulière ainsi que l’élagage des branches brisées, malades ou mortes (Ville 
de Montréal, 2005). Aussi, les arbres peuvent être affectés par des tempêtes, des 
épisodes de vents violents où encore par l’hiver lorsque la glace colle aux branches. Une 
attention particulière peut être apportée suite à ces épisodes pour vérifier l’état de l’arbre 
(SCHL, s.d. d). 
 
Tel que décrit précédemment, fournir un volume de sol suffisant permet le développement 
d’un bon système radiculaire. Or, un système radiculaire bien dispersé apporte de la 
solidité à l’arbre lors des épisodes de vents violents et évite qu’il se fasse renverser 
(Bassuk et al., 2005). 
3.3.4. Le verdissement par les plantes grimpantes 
Les plantes grimpantes permettent de créer un aménagement simple dans des lieux où le 
sol et l’espace sont limités. Leur présence compense une certaine perte d’espaces verts 
venant du mode de transport automobile (Littlewood, 2003). Elles sont fréquemment 
installées sur les façades d’un bâtiment ou sur les murs de bruit urbains, où elles captent 
le bruit et les particules, et servent de brise-vent (Dunnett et Kingsbury, 2004). Dans un 
stationnement, elles pourraient être utilisées sur les façades des bâtiments, sur des 
grillages le long des accès piétonniers ou entre deux sections d’un terrain de 
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stationnement. Il existe plusieurs espèces de plantes grimpantes, et leur développement 
est varié, tout comme leur hauteur et leur couverture. Certaines sont plus adaptées à 
certains types de sols : sec, acides, alcalins (Bensley, 2006). Également, leur capacité à 
grimper dépend du matériel disponible. Certaines espèces préfèrent les façades, d’autres 
préfèrent les grilles ou les fils métalliques ou encore les treillis en bois (Dunnett et 
Kingsbury, 2004).  
 
Cependant, les plantes grimpantes résisteraient mal aux endroits trop fréquentés, où le 
trafic automobile est abondant, puisqu’elles résistent mal aux stress qui y sont associés 
(Littlewood, 2003). Leur aménagement dans un stationnement peut alors être difficile. 
Reste qu’il serait intéressant de créer un couvert végétal à partir de plantes grimpantes qui 
proviendraient de multiples fosses sur le site du stationnement. Dans de tels cas de 
plantes verticales, il faut s’assurer que la structure sur laquelle croissent les plantes est 
solide puisque les forts vents peuvent la mettre à l’épreuve (Dunnett et Kingsbury, 2004). 
3.4. Le recouvrement des stationnements 
Afin de lutter contre l’effet d’îlot de chaleur urbain, les stationnements peuvent être 
recouverts d’une couche colorée ou de cellules photovoltaïques. L’annexe 8 illustre ces 
aménagements. 
3.4.1.La chaussée colorée  
Il est possible d’ajouter une couche supplémentaire réfléchissante au pavé conventionnel 
d’un stationnement afin d’augmenter son albédo et donc la réflexion et la diffusion du 
rayonnement solaire. De cette façon, les rayons réfléchis dans l’atmosphère ne 
participeront pas à l’effet d’îlot de chaleur urbain (Synnefa et al., 2006 a). Le concept de 
base pour y parvenir est de superposer des matières réfléchissantes sur et dans le pavé. Il 
est possible d’ajouter une membrane, de créer une mosaïque réfléchissante, de colorer le 
pavé ou d’y ajouter des matériaux réfléchissants (Synnefa et al., 2006 a).  
 
L’efficacité de ces méthodes dépend de leur pouvoir de réflexion. De façon générale, un 
recouvrement coloré peut contribuer à une diminution de 3 à 7 °C des températures dans 
un bâtiment. La surface colorée peut avoir une température jusqu’à 12 °C plus froide que 
l’air ambiant (Synnefa et al., 2006 b). Les couleurs très pâles tirant sur le blanc sont plus 
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efficaces que les matériaux métalliques à effet miroir ou que les matériaux colorés 
(Synnefa et al., 2006 b). Certains types de peintures peuvent être utilisés pour créer une 
couche réflective (Synnefa et al., 2006 a). Également, des tuiles faites de matières 
réfléchissantes telles que des pierres blanches ou du marbre peuvent être assemblées en 
mosaïque à la surface de la chaussée (Synnefa et al., 2006 a). Pour des raisons 
d’esthétisme, des surfaces sombres peuvent être choisies. Il est alors possible d’y ajouter 
des pigments réfléchissants. Ces pigments peuvent être de couleur foncée car leur action 
cible les rayons infrarouges qui causent l’augmentation des températures (Synnefa et al., 
2006 a). 
 
Puisque la chaleur des rayons solaires est réfléchie, elle n’est pas emmagasinée dans les 
surfaces. Ainsi, les températures nocturnes de ces pavés sont très similaires à celles de 
l’air ambiant. Cependant, l’épaisseur et la rugosité de la surface peuvent faire varier 
l’efficacité de la réflectivité (Synnefa et al., 2006 b). L’hiver, étant donné que les rayons 
solaires n’ont pas le même angle, l’impact des surfaces réfléchissantes est faible (Synnefa 
et al., 2006 a). 
 
Ces surfaces réfléchissantes vieillissent avec le temps. Leur épaisseur diminue ou elles 
s’encrassent de poussières. Pour augmenter leur efficacité, il est suggéré de les nettoyer 
minimalement aux trois mois afin d’éviter l’accumulation de résidus et de leur redonner 
leur efficacité (Synnefa et al., 2006 a). Certains types de recouvrements peuvent être trop 
sensibles pour être utilisés dans des stationnements très achalandés (Synnefa et al., 
2006 b). Une méthode simple pourrait alors être de recouvrir les stationnements avec du 
ciment, puisque cette matière est plus réfléchissante que l’asphalte conventionnel (Heat 
Island Group, 1999).  
 
Les surfaces végétalisées sont aussi efficaces que les surfaces colorées pour abaisser la 
température urbaine. De plus, la présence de végétaux apporte plus d’avantages à la 
qualité de vie urbaine. Ils sont plus esthétiques, captent le dioxyde de carbone, diminuent 
la pollution atmosphérique et captent les eaux de pluie (Nyuk Hien, 2007; Rosenfeld et al., 
1998). Dans cette optique, des panneaux de verdure s’apparentant à des toits verts 
pourraient être installés au-dessus des terrains de stationnement. 
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3.4.2. Les cellules photovoltaïques 
L’installation de cellules photovoltaïques sous forme de panneaux solaires est une autre 
façon de lutter contre l’effet d’îlot de chaleur urbain. Ces panneaux de cellules voltaïques 
sont donc installés à l’horizontale au-dessus d’un grand terrain de stationnement. Les 
cases de stationnement sont alors situées à l’ombre. Leur température est 3,5 °C 
inférieure aux stationnements exposés au soleil (Golden et al., 2007). Un autre avantage 
des cellules photovoltaïques est la production d’électricité avec les rayons solaires captés. 
L’aéroport de Phoenix est muni d’un tel dispositif, qui recouvre 562 cases de 
stationnement et produit suffisamment d’électricité pour fournir de l’énergie à 100 maisons 
sur une base annuelle. Dans le climat désertique de l’Arizona, cette solution présente plus 
de bénéfices que l’ombrage obtenu par des arbres, puisque sous ce type de climat les 
arbres demandent de grandes quantités d’eau et leur efficacité photosynthétique est 
diminuée lorsque la température est trop élevée ou qu’ils subissent un stress (Golden, 
2006). Le climat de Montréal est très différent, et les arbres y apportent des avantages 
supplémentaires dont l’assainissement de l’air et l’amélioration de l’esthétisme du paysage.  
3.5. Disposition et nombre de stationnements 
Une façon rudimentaire de diminuer les impacts des stationnements est d’agir sur leur 
nombre, leur arrangement ou leur taux d’occupation. Généralement, les stationnements 
sont conçus sans planification et sans aucun souci de design pour diminuer les coûts, d’où 
l’importance pour les villes de réglementer le nombre, le lieu d’implantation et 
l’aménagement des stationnements (Shoup, 2005).  
 
En ce qui concerne le nombre de stationnements, de nombreuses villes fixent une quantité 
minimale d’espaces de stationnement à aménager en fonction des usages d’un bâtiment 
(Shoup, 2005; Whitlock, 1982). Montréal fonctionne également selon ce principe 
d’exigences minimales en matière de stationnement. En effet, le Règlement 
d’urbanisme (U-1) fixe les quantités minimales et maximales d’espaces de stationnement 
à aménager selon les usages d’un bâtiment (annexe 2). Les quantités minimales sont 
généralement calculées en fonction des plus forts taux d’occupation prévus par case de 
stationnement. Selon ces calculs, les règlements exigent la construction d’un trop grand 
nombre d'espaces de stationnement, ce qui augmente l’offre et accommode les 
automobilistes (Shoup, 2005). Une offre abondante de stationnement est un des facteurs 
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de dépendance au mode de transport automobile (Manville et Shoup, 2005). 
 
Dans certains cas, la superficie du stationnement peut excéder la superficie utilisée par 
l’édifice adjacent (Manville et Shoup, 2005). De façon générale, aux États-Unis, la 
superficie d’un terrain de stationnement lié à une activité commerciale occupe plus de 
50 % de la superficie du terrain où est situé le bâtiment (Shoup, 2005). Le trop grand 
nombre de stationnements urbains crée une dépendance envers les grandes superficies, 
ce qui influence la fragmentation de l’organisation spatiale (Manville et Shoup, 2005). 
 
À l’heure actuelle, sur la question des stationnements, les municipalités privilégient la 
quantité et non la qualité. Les villes exemplaires sur le point de vue de l’architecture et du 
design ne pourraient pas être recréées avec les exigences actuelles concernant le nombre 
d’espaces de stationnement (Shoup, 2005). Les sections précédentes ont apporté des 
pistes de solutions pour améliorer les aspects environnementaux des stationnements. 
D’autres solutions simples en ce qui a trait à leur localisation, leur taille et leur 
arrangement spatial contribuent à une meilleure intégration des stationnements dans les 
milieux de vie.  
 
D'abord, le site choisi pour implanter un terrain de stationnement a un impact sur le 
paysage et la dynamique de la ville. Par exemple, pour ne pas fragmenter le paysage et 
ne pas isoler un commerce de la rue, il est préférable de situer le stationnement à l’arrière 
ou encore sur les côtés du bâtiment (Fondation Rues Principales, 2003; Mukhika et Shoup, 
2006; Toronto City Planning, 2007). Le Règlement d’urbanisme (U-1) de la Ville de 
Montréal prévoit une telle disposition pour l’aménagement des prochains stationnements. 
Également, il est souhaitable que le terrain de stationnement soit desservi par un nombre 
limité d’entrées et de sorties puisque ces dernières entravent la circulation des piétons et 
des automobiles (Mukhija et Shoup, 2006).  
 
La taille du terrain de stationnement influence également la sécurité des usagers. Un 
grand stationnement sera plus achalandé, ce qui augmente les risques de collision et les 
difficultés d’exploitation (Whitlock, 1982). Il est donc suggéré de fragmenter les grands 
terrains de stationnement en sous-sections. Cette pratique permet également 
l’aménagement de bandes végétalisées et de passages piétonniers sécuritaires qui 
atténuent l’aspect visuel monotone d’un terrain de stationnement (Fondation Rue 
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Principale, 2003, SCHL, 1980). Pour la sécurité piétonne, il est recommandé d’orienter les 
allées piétonnes perpendiculairement à l’entrée du bâtiment (Toronto City Planning, 2007). 
 
Il est également souhaitable d’aménager le périmètre des terrains de stationnement afin 
d’atténuer leurs impacts visuels. Des arbres, arbustes, clôtures, murets, plantes 
grimpantes peuvent jouer ce rôle d’écran (Fondation Rues Principales, 2003). Cependant, 
les écrans de végétation ne doivent pas nuire à la visibilité et à l’éclairage sur le site (Ville 
de Montréal, 2003). 
 
Agir sur la taille des unités de stationnement est une autre façon de diminuer l’impact 
spatial des terrains de stationnement. La création de zones réservées aux voitures 
compactes où les cases de stationnement sont plus petites permet ainsi une optimisation 
de l’espace (SCHL, 1980; Whitlock, 1982). La disposition des stationnements selon un 
angle influence également l’espace nécessaire. L’annexe 9 résume les distances 
nécessaires par case de stationnement et pour l’allée de circulation selon les angles de 
stationnement possibles. Les stationnements à angle droit demandent moins d’espace par 
case, mais leurs allées de circulation doivent être plus larges pour permettre les virages 
en direction de la case de stationnement. Encore mieux, les stationnements obliques, 
demandent moins d’espace de circulation, mais les cases de stationnement doivent être 
un peu plus profondes (Fondation Rues Principales, 2003; SCHL, 1980). 
 
Également, les stationnements obliques peuvent être envisagés sur rue. Ils sont un 
élément permettant un aménagement plus convivial des rues. Pour changer l’aspect 
automobile des rues et leur donner une allure de place publique, plusieurs villes 
européennes ont aménagé des quartiers « zone 30 km/h ». Dans ces quartiers, les rues 
sont aménagées pour améliorer la qualité de vie des piétons et des résidents en mettant 
en place des moyens pour apaiser la circulation (Boulais, s.d.). La rue est souvent 
aménagée en zigzag avec des butoirs afin de réduire la vitesse des véhicules, qui est 
limitée à 30 km/h. Puisque la vitesse est moins élevée, la rue peut-être plus étroite et les 
stationnements peuvent être disposés de façon oblique, ce qui alloue plus d’espace à des 
aménagements paysagers par rapport au même nombre de voitures stationnées en 
parallèle (Boulais, s.d.). Puisque les véhicules y circulent plus lentement, les rues sont 
moins bruyantes et plus sécuritaires (Boulais, 2007). Dans les rues à 30 km/h, le nombre 
d’accidents est abaissé de 67 % pour les accidents impliquant des piétons et de 60 % 
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pour les accidents impliquant des voitures seulement. Les accidents mortels sont 
également diminués de 40 % (Pilkington, 2000). 
 
Pour augmenter le taux d’occupation d’une case de stationnement, il est parfois 
nécessaire d’en multiplier les usages. L’utilisation des stationnements est maximale si 
plusieurs activités diverses l’entourent (Feitelson et Rotem, 2004). Ainsi, des 
stationnements servant à des locaux de bureaux le jour peuvent servir pour des salles de 
spectacle ou des cinémas en soirée. Le stationnement sur rue de courte durée est un bon 
exemple de mixité d’usage. Il permet à plusieurs individus de se garer dans un certain 
secteur pour différentes raisons (Stubbs, 2002). Pour les terrains de stationnement, il n’est 
pas facile de développer une mixité d’usage puisque le développement urbain est souvent 
guidé par le zonage (ULI et NPA, 1993). En zone commerciale, il peut être utile de 
partager les espaces de stationnement entre les commerces adjacents (Fondation Rues 
Principales, 2003). Cette pratique diminue également les voies d’accès à la route et les 
interruptions de la circulation automobile et piétonne.  
 
Le tableau 3.1 résume les aménagements pouvant être réalisés sur les stationnements. Il 
tient compte de leur faisabilité, de leurs coûts, des exigences et des contraintes ainsi que 
de leur durée de vie. 
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Tableau 3.1  Tableau résumé des aménagements réalisables en lien avec les stationnements 
Aménagement Impact 
environnemental 
visé 
Faisabilité à Montréal Type de 
stationnement 
visé 
Coût Exigences/ Contraintes Durée de vie 
L’infrastructure souterraine 
Bassin de rétention -Gestion des eaux 
de ruissellement 
Souterrain plus propice 
aux milieux urbains 
denses, demande moins 
d’espace que bassin en 
surface 
Terrain de 
stationnement 
Millions1 -Souterrain demande 
entretien fréquent et accès 
facile 
-En surface demande grands 
espaces et mesures de 
sécurité 
ND 
Tranchée 
d’infiltration 
-Gestion des eaux 
de ruissellement 
Oui, selon le type de sol 
et les conditions 
hydrologiques, peut être 
liée aux égouts 
Terrain de 
stationnement 
Milliers -Sol moyennement 
perméable 
15 ans 
Les matériaux de surface 
Pavé en asphalte 
ou en ciment 
perméable 
-Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Résistance à l’hiver et au 
gel-dégel non prouvée 
Terrain de 
stationnement ou 
rue entière 
Similaire 
aux pavés 
convention-
nels 
Asphalte : 
1 $/ pi2 
Ciment :  
3 à 5 $/ pi2  
-Surface suffisante pour 
fabrication du mélange 
-Éviter les zones à trafic lourd 
ou abondant 
-Sol moyennement 
perméable, éviter 
contamination des eaux 
souterraines 
-Structure sous-jacente 
épaisse 
Similaire aux 
pavés 
convention-
nels 
Grille ou 
membrane 
perméable 
-Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
-Esthétisme 
Seraient adaptées à 
l’hiver selon les sols 
présents sur le site et la 
conception 
Terrain de 
stationnement ou 
bande de 
stationnements 
sur rue 
3 à 4 $/pi2 -Éviter les zones à trafic lourd 
ou abondant 
-Sol moyennement 
perméable, éviter 
contamination des eaux 
souterraines 
-Gazon demande du temps à 
croître et peut nécessiter un 
réensemencement 
20 ans 
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Aménagement Impact 
environnemental 
visé 
Faisabilité à Montréal Type de 
stationnement 
visé 
Coût Exigences/ Contraintes Durée de vie 
Le verdissement 
Marais filtrant -Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Esthétisme 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Limitée aux zones moins 
denses en périphérie 
Terrain de 
stationnement 
Milliers, 
aussi des 
coûts 
d’entretien 
et aucun 
coût 
d’épuration 
d’eau3 
En surface demande grands 
espaces et mesures de 
sécurité 
Indéterminée, 
entretien 
fréquent 
Bandes gazonnées 
et végétalisées 
-Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Esthétisme 
Bandes en périphérie 
actuellement exigées 
Terrain de 
stationnement 
Faible -Entretien 
-Éviter piétinement 
Long terme, 
peut être 
réaménagé à 
peu de frais 
Arbres -Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Esthétisme 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Oui, choisir des espèces 
résistantes et leur fournir 
de bonnes conditions 
Terrain de 
stationnement et 
stationnement 
sur rue lorsque 
trottoir en saillie 
-500 à 
600 $ par 
arbre en 
condition 
normale de 
sol 
-Jusqu’à 
100 000 $ 
avec sol 
bonifié 4 
-Espèces adaptées  
-Conditions de sol favorables 
-Protection et entretien 
adéquats de l’arbre 
Durée de vie 
moyenne de 
plus de 30 ans 
lorsque les 
conditions 
sont 
favorables  
Plantes grimpantes -Gestion des eaux 
de ruissellement 
-Esthétisme 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Oui Terrain de 
stationnement 
Faible -Plantes généralement mieux 
adaptées pour les façades; 
peu de données pour les 
structures aériennes 
Long terme, 
peut être 
réaménagé à 
peu de frais 
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Aménagement Impact 
environnemental 
visé 
Faisabilité à Montréal Type de 
stationnement 
visé 
Coût Exigences/ Contraintes Durée de vie 
Recouvrement  
Chaussée colorée -Esthétisme 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Oui Terrain de 
stationnement et 
stationnement 
sur rue 
Faible -Peinture peut demander 
plusieurs réapplications 
-Entretien fréquent 
nécessaire  
Court 
Cellules 
photovoltaïques 
-Lutte aux îlots de 
chaleur urbains 
Oui Terrain de 
stationnement 
Élevé pour 
couvrir une 
grande 
surface 
(8 000 $/ 
unité)5 
À Montréal, les arbres 
apportent plus d’avantages, 
sont plus durables et moins 
coûteux 
Jusqu’à 
35 ans selon 
la technologie5 
1 Sierra Club du Canada (2007).  
2 Lake County Forest Preserves (2003).  
3 Fauteux (2006). 
4 Urban (2004) 
5 Ministère de l’Économie, des finances et de l’emploi, France (2007) 
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4.  EXEMPLES DE CAS D’INTERVENTION SUR LES STATIONNEMENTS 
Plusieurs interventions peuvent être effectuées sur les stationnements afin d’obtenir une 
ville plus dense, avec une mixité d’usage et centrée sur un mode de vie piéton plus 
agréable. La prochaine section traite d’exemples d’interventions faites sur les 
stationnements soit au niveau d’une tarification exemplaire, de la diminution de l’offre de 
stationnement ou de la réalisation d’un aménagement diminuant les impacts 
environnementaux. Ces interventions surviennent souvent à cause d’un besoin social ou 
encore d’une législation venant d’une instance gouvernementale. 
4.1.Cas de tarification exemplaire des unités de stationnement 
Se stationner dans une zone fortement urbanisée engendre plusieurs nuisances. Il est 
donc approprié de tarifer les stationnements de façon à internaliser les impacts encourus. 
Une case de stationnement peut coûter plus de 2 500 $ en coûts d’entretien, de gestion et 
d’amortissement des frais liés au terrain et à la construction. Tarifer les stationnements à 
juste prix peut ainsi encourager le changement des habitudes de transport (Shoup, 2005). 
Plusieurs modes de tarification peuvent s’appliquer. 
 
Certaines villes choisissent de limiter fortement les espaces de stationnement disponibles 
sur leur territoire afin de favoriser le transport en commun et d’améliorer l’environnement 
urbain. Une petite proportion de stationnements de courte durée reste disponible 
gratuitement ou à faible coût pour les visiteurs dans certains secteurs avoisinant des 
institutions telles que des hôpitaux, des garderies et des écoles (CE, 2007 a; EPA, 2006). 
Toutefois, les travailleurs doivent changer leur routine de transport (CE, 2007 a). Les 
stationnements de longue durée sont alors très limités, et leur gestion est souvent 
accordée à des firmes spécialisées qui ne relèvent pas de la municipalité ni de l’employeur 
(EPA, 2006). Pour refléter cette diminution de l’offre, les tarifs de stationnement 
augmentent. Ainsi, dans les grandes villes de Suisse et des Pays-Bas, le centre compte 
seulement 1 case de stationnement pour 10 travailleurs (Lemelin et Hamel, 2000). Le 
covoiturage devient donc une pratique courante et peut même favoriser l’accès à un 
stationnement (CE, 2007 b). Finalement, il en coûte 58 $ pour se stationner une journée à 
Amsterdam (Amsterdam.info, s.d.) et 38 $ pour se stationner une journée à Zurich (Moore, 
2007), alors que le tarif montréalais est de 15 $ par jour.  
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Au travail, lorsque le stationnement est disponible et assuré par l’employeur, plus de 90 % 
des travailleurs choisissent le mode de transport auto-conducteur (Lamure, 1998). Plutôt 
que de viser une diminution des espaces de stationnement, la Californie a choisi une 
formule d’équité entre les employés, peu importe leur mode de transport. Cette législation, 
California’s mandatory cash out requirement, vise à internaliser les coûts liés au 
stationnement. Elle oblige les employeurs fournissant gratuitement les espaces de 
stationnement à verser à leurs employés utilisateurs de modes de transport en commun 
ou alternatifs l’équivalent du montant associé au privilège de se stationner gratuitement 
(EPA, 2006, Lemelin et Hamel, 2000). Une diminution de 17 % des chauffeurs solo a été 
observée suite à cette initiative (EPA, 2006). 
 
Une tarification significative des stationnements à des fins résidentielles peut également 
être un élément important dans le choix d’un mode de transport. Le fait de séparer le 
montant à payer aux fins de stationnement du montant associé au logement peut pousser 
quelques individus à se départir de leur voiture (EPA, 2006). La ville de Portland (Oregon) 
possède même des édifices à logements qui ne fournissent aucun stationnement puisque 
les résidants sont bien desservis par le transport en commun (EPA, 2006). 
4.2. Cas de réduction du nombre de stationnements 
Il est possible de réduire la construction de stationnements par un outil économique 
puisque les stationnements sont sujets à des impôts municipaux tout comme les bâtiments. 
Donc, au moment de la construction des stationnements, les villes peuvent imposer des 
frais pour chaque espace de stationnement planifié. La présence de frais élevés est prise 
en considération par les entrepreneurs et peut influencer le nombre d’espaces de 
stationnement à construire. Lorsque l’entrepreneur construit moins d’espaces de 
stationnement que l’exigence minimale prescrite, il doit alors verser des montants 
compensatoires (in-lieu fees) plus bas que les frais d’imposition et de construction 
initialement prévus (Boston MAPC, 2007). Les montants perçus de la construction ou de la 
non-construction d’espaces de stationnement peuvent être investis dans des modes de 
transport durables (Lemelin et Hamel, 2000). Des villes canadiennes comme Toronto, 
Vancouver et Ottawa appliquent ce principe d’imposition favorisant le ralentissement de la 
création de stationnements (Lemelin et Hamel, 2000).  
 
Pour agir directement sur le nombre de stationnements, il faut modifier la réglementation 
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afin d’éviter ou de réduire la construction de nouveaux espaces de stationnement. La ville 
d’Edimbourg au Royaume-Uni a diminué l’offre de stationnement déjà présents sur son 
territoire pour se recentrer vers un usage piétonnier (Stubbs, 2002). Diminuer l’offre de 
stationnement existante demande une grande volonté politique (EPA, 2006). De leur côté, 
les villes de Boston et de San Francisco ont agi sur les stationnements futurs en 
interdisant leur construction dans le centre-ville, puisque l’ajout d’une case de 
stationnement signifie l’augmentation d’un véhicule pour la congestion de l’heure de pointe 
(EPA, 2006). 
 
Dans une majorité de villes, le nombre d’espaces de stationnement à aménager lors d’un 
projet immobilier est fixé par une réglementation municipale. Or, cette réglementation est 
souvent basée sur la demande de stationnement et ne limite aucunement les espaces de 
stationnement à aménager. Il est alors recommandé de changer ces exigences à la baisse 
de façon à ce que les quantités minimales requises actuellement deviennent des quantités 
maximales à l’avenir (EPA, 2006; Shoup, 2005). De plus, certains auteurs affirment qu’il 
serait souhaitable d’éliminer complètement ces exigences de quantité afin de laisser le 
marché opérer librement (EPA, 2006). 
 
La ville de Portland en Oregon a abaissé ces exigences minimales en matière de 
stationnement à construire. Elles sont trois fois inférieures aux exigences suggérées dans 
les manuels d’ingénierie du transport soit pour Portland de 0,7 case de stationnement pour 
1000 pi2 (92,9 m2) de surface de bureau (EPA, 2006) par rapport à la quantité 
recommandée de 2,4 cases (McCourt, 2005). Plusieurs villes du Royaume-Uni 
convertissent également leurs exigences minimales de nombre de stationnements en 
exigences maximales (Stubbs, 2002). Dans cette optique, les stationnements devraient 
être aménagés sans tenir compte d’un achalandage surnuméraire lors d’occasions 
spéciales (EPA, 2006).  
 
La réduction de l’espace alloué aux automobiles permet de créer des aménagements 
publics centrés sur les piétons. Plusieurs villes ayant interdit l’accès aux voitures dans leur 
centre ont permis la réalisation d’aménagements plus agréables. En France, la ville de 
Strasbourg a implanté un système de stationnement incitatif à l’extérieur de la ville et a 
amélioré son système de transport en commun, notamment avec un nouveau tramway 
(CCI Strasbourg & Bas-Rhin, 2005). La ville d’Eisenstadt en Autriche oblige les voitures à 
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se stationner dans des garages intérieurs aux alentours du centre-ville, ce dernier étant 
réservé aux piétons (Knoflacher, 2006). Aux États-Unis, la réduction des stationnements a 
également permis à la ville de Portland de créer plus d’espaces publics (CRE-Montréal, 
2001). D’autre part, à Seattle, un ancien centre commercial et son stationnement seront 
convertis en espace vert et en un immeuble résidentiel à haute densité (Lang Jones, 
2005). 
4.3. Cas d’aménagement des stationnements 
Certaines villes légifèrent sur l’aménagement des stationnements de façon à réduire leurs 
impacts sur le paysage ou sur l’environnement. De façon générale, elles ont un droit de 
décision sur le choix du site, la gestion des eaux de pluie, l’éclairage et l’aménagement 
paysager. Voyons maintenant comment certaines municipalités ou codes de conduite 
poussent ces concepts plus loin. 
4.3.1. Localisation du stationnement 
Afin de réduire les impacts sur le paysage et d’éviter de ralentir la circulation piétonne sur 
le trottoir et la circulation automobile sur rue, la majorité des municipalités exigent que les 
stationnements soient situés à l’arrière ou sur le côté des bâtiments, mais qu’ils ne soient 
pas disposés entre le bâtiment et le trottoir (Shoup, 2005). Le Règlement d’urbanisme (U1) 
de la Ville de Montréal va dans ce sens. L’idéal est de situer les stationnements à l’arrière 
des commerces. (SCHL, 1980). 
4.3.2. Aménagement de stationnements ombragés 
Afin de réduire l’effet d’îlot de chaleur urbain et d’améliorer la qualité de l’air, plusieurs 
villes de la Californie exigent que 50 % de la surface des stationnements soit ombragée. 
Cette réglementation obligerait la présence d’un plus grand nombre d’arbres dans les 
stationnements. Cependant, elle ne serait pas respectée dans la majorité des cas, étant 
donné que la moyenne d’ombrage dans un stationnement californien est de 25 % et 
fluctue entre 8 et 45 % (Scott et al., 1999). Cela est déjà beaucoup plus qu’à Montréal. 
Également, afin de diminuer l’effet d’îlot de chaleur urbain, l’aéroport de Phoenix en 
Arizona a couvert le tiers de ses stationnements avec des panneaux solaires (Golden et 
al., 2007). 
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4.3.3. Aménagement d’espaces verts 
Le ministère des Affaires municipales de l’Ontario (s.d.) présente dans ses Lignes 
directrices concernant les secteurs commerciaux routiers des conseils pour 
l’aménagement des terrains de stationnement. Le guide encourageait l’aménagement 
d’espaces verts dans les stationnements afin d’améliorer le paysage mais également 
d’augmenter la convivialité et la sécurité des sites (Fondation Rues Principales, 2003). Ce 
document n’avait pas de force légale.  
 
En novembre 2007, la ville de Toronto a publié son guide pour l‘aménagement vert des 
stationnements « Design Guidelines For ‘Greening’ Surface Parking Lots ». Ce guide vise 
tous les stationnements qui seront aménagés à l’avenir et les stationnements municipaux 
existants. Les stationnements privés existants seront encouragés à ajouter de la 
végétation. Sept objectifs principaux ressortent dans ce guide : 
1) Utiliser tout espace résiduel pour des aménagements paysagés; 
2) Dissimuler les stationnements avec un léger écran de verdure n’obstruant pas la 
vision du site et l’éclairage la nuit; 
3) Aménager des zones vertes en périphérie des stationnements; 
4) Prévoir des passages piétonniers sécuritaires et agréables; 
5) Utiliser la végétation de façon à apporter un certain ombrage sur le site; 
6) Selon la taille et la superficie du stationnement, prévoir des tranchées d’infiltration 
ou des bassins de rétention; 
7) Limiter l’importance des surfaces imperméables noires et privilégier lorsque 
possible les pavés colorés ou les pavés perméables. 
 
De façon générale, la ville de Toronto encourage l’augmentation de la végétation de façon 
à lutter contre l’effet d’îlot de chaleur urbain. Des travaux sont prévus prochainement dans 
certains stationnements municipaux. Un suivi devra être fait afin de vérifier les avantages 
obtenus. 
 
Comme les stationnements sont associés à un bâtiment, le guide de référence LEED 
(Leadership in Energy and Environmental Design) du système américain de 
standardisation des écoconstructions comptabilise l’aménagement de pavés perméables 
sur plus de 50 % des espaces de stationnements afin d’accorder une certification à un 
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bâtiment (Conseil du bâtiment durable du Canada, 2004). 
 
Ces belles initiatives sur l’aménagement des stationnements sont souvent le résultat d’un 
besoin criant, d’une réglementation ou de recherches académiques. Comme ailleurs, il 
faut qu’à Montréal des mesures et des engagements fermes soient pris afin de faire 
diminuer les impacts environnementaux et d'améliorer l’aspect des stationnements. Des 
changements s’imposent puisque Montréal est aux prises avec une grande quantité de 
stationnements de surface peu ou pas du tout aménagés.  
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5. REGARD SUR LES STATIONNEMENTS INTÉRIEURS 
Les stationnements intérieurs se divisent en deux types : les stationnements souterrains et 
les stationnements à étages dans une structure indépendante. De façon générale, ils 
s’intègrent mieux au paysage urbain que les stationnements de surface, mais leur 
aménagement est plus contraignant puisqu’ils sont comparables à un bâtiment. Ils 
nécessitent l’installation d’équipement tel qu’un ascenseur, un système de ventilation et un 
système d’éclairage (Matsushita et al., 1993). Toutes ces structures rendent 
l’aménagement de stationnements intérieurs de 5 à 9 fois plus coûteux que celui des 
stationnements de surface. Selon la taille et les options du stationnement, son 
fonctionnement et son entretien peuvent être de 2 à 4 fois plus chers (VTPI, 2007). 
 
À première vue, les stationnements intérieurs auraient des impacts moindres sur 
l’environnement que les stationnements de surface. D’abord, la problématique des eaux 
de ruissellement est peu présente puisque les eaux de pluie sont captées par le système 
d’irrigation du bâtiment. Étonnamment, les stationnements intérieurs sont plus chauds que 
l’air ambiant, tout comme les stationnements de surface. Dans les stationnements 
intérieurs, cette chaleur provient de la chaleur résiduelle du fonctionnement des moteurs 
(Matsushita et al., 1993). Pourtant, dans une structure indépendante, ces espaces ne 
contribuent pas à l’effet d’îlot de chaleur urbain. La mauvaise qualité de l’air est la 
principale problématique environnementale des stationnements intérieurs car l’air y est 
pollué par les gaz d’échappement des véhicules. On y retrouve le monoxyde et le dioxyde 
de carbone, le monoxyde et le dioxyde d’azote, le formaldéhyde, le plomb, le dioxyde de 
souffre et d’autres contaminants atmosphériques. Les niveaux généralement recensés 
seraient sous les normes environnementales mais augmentent aux heures d’entrée et de 
sortie massive des véhicules. Pour les travailleurs et les usagers, le fonctionnement du 
système de ventilation devient donc important pour assurer la salubrité de l’air (Matsushita 
et al., 1993).  
 
Cependant, avec tous leurs équipements tels que les ascenseurs, l’éclairage et la 
ventilation, les stationnements intérieurs consomment plus d’énergie que les 
stationnements de surface (Matsushita et al., 1993). Également, comme leur construction 
et leur fonctionnement sont plus coûteux, les espaces de stationnement intérieurs sont 
souvent tarifés ou limités (VTPI, 2007), ce qui pourrait permettre une certaine 
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internalisation des coûts liés au stationnement. 
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6. LES STATIONNEMENTS : UN ÉLÉMENT CLÉ DES MODES DE 
TRANSPORT 
Plusieurs facteurs peuvent expliquer le nombre de stationnements dans une ville. Sept 
facteurs majeurs affectent la création et l’usage des stationnements à Montréal (Ville de 
Montréal, 1994) : 
1) L’importance du parc automobile, la prédominance de l’automobile dans les choix 
de transport; 
2) La mobilité automobile (distance et durée des déplacements); 
3) Le potentiel de croissance économique du centre-ville (lieu de destination pour des 
fonctions d’emploi, de santé, de savoir et de commerce); 
4) L’efficacité et la fréquence du transport en commun; 
5) La localisation des générateurs régionaux de déplacements (hôpitaux, universités, 
lieux de travail, commerces); 
6) La densité résidentielle; 
7) La réglementation municipale en faveur des stationnements. 
 
Les sections précédentes ont montré que les dispositions réglementaires actuelles à 
Montréal limitent peu la création de nouveaux espaces de stationnement et que l’offre 
s’apparente à la demande. Le nombre de stationnements reflète la préférence pour le 
transport automobile. Or, plusieurs facteurs sont à la base du choix d’un mode de 
transport, l’un des plus importants étant la densité résidentielle. De façon générale, les 
milieux plus denses encouragent l’utilisation du transport en commun et des transports 
alternatifs (Cao et al., 2006). Reste à expliquer pourquoi l’automobile demeure un mode 
de transport toujours très répandu dans une zone urbaine comme Montréal. 
6.1. Suprématie de l’automobile  
Plusieurs hypothèses peuvent expliquer la popularité du mode de transport automobile : 
liberté, confort, facilité (Knoflacher, 2006; Merlin, 1992) et également le faible coût relié à 
l’utilisation des véhicules, incluant les coûts de stationnement mais également les coûts 
reliés au véhicule, aux assurances et au combustible (Bussière, 2004). L’organisation 
spatiale des villes y jouerait aussi un rôle important. Or, le transport est un élément 
structurant de l’espace urbain (STCUM, 1992). L’automobile nécessite sept fois plus 
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d’espace que le transport en commun. Par ses grands besoins d’espace, elle affecte donc 
fortement l’urbanisation, la densité et l’organisation spatiale d’une ville (Merlin, 1992). 
L’organisation spatiale est issue de plusieurs disciplines : l’urbanisme, l’architecture, 
l’ingénierie et l’économie. Donc, le réseau de transport est le résultat de l’interaction de 
toutes ces disciplines (Knoflacher, 2006). Pour que l’automobile soit intégrée au mode de 
vie urbain, plusieurs décisions relevant de différents spécialistes ont été prises en sa 
faveur. Bien que le réseau de transport soit au coeur de l’aménagement d’une ville, les 
politiques, plans et lignes directrices portant sur le transport ont une très faible influence 
sur le choix d’un mode de transport et sur l’organisation spatiale urbaine. Il faut que des 
actions concrètes soient entreprises pour agir sur les modes de transport (Knoflacher, 
2006; van Wee et al., 1998). Présentement, le transport automobile est facilité entre autres 
par l’aménagement des routes (larges et rapides), par des mesures visant à éviter la 
congestion (panneaux, multiples choix de routes) et par le stationnement gratuit sur rue ou 
au lieu de travail. Ces mesures font en sorte que le temps de transport moyen pour motif 
d’emploi est le même pour un banlieusard (31 minutes) et un résidant de Montréal 
(30 minutes) (Hachey, 2007). 
 
Tel que mentionné, le transport pour motif d’emploi génère l'étalement urbain. Certains 
auteurs affirment qu’il serait bénéfique d’augmenter les emplois disponibles en banlieue 
de façon à ce qu’une certaine proportion de la population soit située près de son lieu de 
travail pour ainsi réduire les besoins en transport (Cao et al., 2006). Cette solution ne 
semble pas avoir l’effet escompté à Montréal où la proportion d’emplois disponibles en 
banlieue a considérablement augmenté sans pour autant désengorger les réseaux routiers. 
Cette situation pourrait s’expliquer par une augmentation de la proportion des 
déplacements interbanlieues mais également par une multitude d’autres facteurs liés au 
choix du mode de transport automobile (Bussière et al., 1998). 
 
De façon générale, une ville consacre 40 % de sa surface au réseau routier et au 
stationnement. Plus des 2/3 de cette surface seraient occupés par des stationnements 
selon le nombre et l’importance accordée aux stationnements intérieurs à étages (Shoup, 
2005). Les routes et les stationnements municipaux sont de nature publique mais sont 
utilisés pour des besoins privés. Or, cette utilisation du bien public est inéquitable 
puisqu’elle ne profite qu’à l’utilisateur de l’auto, qui souvent n’est pas résidant du secteur. 
Également, l’usage d’une grande proportion des stationnements est gratuit. L’espace 
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public doit être utilisé équitablement par tous ou alors l’automobiliste doit payer pour le 
privilège d’utiliser l’espace pour se stationner (Shoup, 2005). 
 
6.2. Réformer les transports en passant par les stationnements 
Il est généralement admis qu’agir face aux stationnements est un des éléments d’une 
stratégie visant à modifier les choix de transport. Cependant, la stratégie globale de 
réforme du transport doit également élaborer d’autres actions dont la plus importante est 
d’améliorer la fréquence et la qualité du transport en commun (Knoflacher, 2006; Merlin, 
1992; Shoup, 2005; van Wee, 1998). 
 
Plusieurs démarches d’une réforme des transports peuvent être entreprises sur les 
stationnements : tarifer les stationnements, réduire leur nombre et favoriser le 
stationnement de courte durée et le covoiturage. Deux idéologies s’affrontent à ce sujet : 
la prise en compte des externalités par la tarification et la rationalisation ou alors la 
dépendance à l’automobile à tout prix (Lemelin et Hamel, 2000).  
6.2.1. La tarification ou la prise en compte des externalités 
Shoup affirme que la tarification est la meilleure action à entreprendre sur les 
stationnements (Shoup, 2005). L’implantation d’une taxe de stationnement visant tous les 
terrains serait un bon moyen de tarifer tous les stationnements sans distinction (Lemelin et 
Hamel, 2000). C’est lorsque cette taxe est payée par l’automobiliste (et non l’employeur ou 
le commerçant) qu’elle peut influencer le choix d’utiliser l’auto ou non (Feitelson et Rotem, 
2004). Une taxe sur le stationnement serait généralement bien perçue au sein de la 
population si les sommes obtenues étaient réinvesties totalement dans les transports en 
commun ou pour l’amélioration de l’environnement urbain (Lemelin et Hamel, 2000). À 
Montréal, taxer une case de stationnement à 1 $ par jour ferait diminuer de 4 % ou moins 
les flux auto-conducteur (Lemelin et Hamel, 2000), pour ainsi diminuer l’accélération de la 
motorisation d’un an ou deux seulement (Bergeron, 2007). L’utilisation de l’automobile 
demeurerait très économique et continuerait de perdurer (Lemelin et Hamel, 2000). 
 
L’effet pervers d’une taxe sur le stationnement est le déplacement d’activités à l’extérieur 
de la zone visée. Les automobilistes seraient alors portés à se stationner à l’extérieur de la 
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zone tarifée. Ceci n’est pas souhaité lorsque cette zone n’est pas préparée en 
conséquence car, sans stationnements incitatifs, ce secteur souffrirait d’un engorgement 
d’automobiles. Également, certaines entreprises pourraient choisir de s’implanter à 
l’extérieur de la zone tarifée afin de diminuer leurs coûts et de continuer de fournir 
gratuitement de l’espace de stationnement à leurs employés (Lemelin et Hamel, 2000). À 
Montréal, deux approches pourraient être choisies : taxer uniformément toute la superficie 
de l’île, ce qui pourrait favoriser l’implantation de certaines entreprises dans les banlieues 
(Lemelin et Hamel, 2000), ou encore taxer toute l’île selon un crescendo, plus fortement le 
centre-ville tout en diminuant le taux de taxation vers la périphérie. Selon les économistes, 
la deuxième option pourrait porter préjudice au centre-ville et le rendre moins compétitif 
(Lemelin et Hamel, 2000). 
6.2.2. Rationaliser les stationnements ou tenir compte indirectement des 
externalités 
Rationaliser le nombre de cases de stationnement peut également être une solution. Cette 
stratégie peut avoir les mêmes effets pervers que la taxation (relocalisation du 
stationnement ou encore migration de l’emploi), mais peut également stimuler la création 
de terrains de stationnement illégaux. Elle demande alors une application et vérification de 
la loi plus stricte mais aussi le remplacement de l’offre de stationnement par une offre de 
transport en commun de qualité (Lemelin et Hamel, 2000). De plus, limiter les 
stationnements peut avoir des impacts négatifs sur les commerces, puisque tous les 
stationnements seraient alors occupés par des travailleurs et ne seraient pas disponibles 
pour les acheteurs. Il est alors important d’accorder la priorité au stationnement de courte 
durée dans les secteurs commerciaux (Stubbs, 2002). 
 
Comme l’offre de stationnement est diminuée, il est alors approprié d’augmenter les tarifs 
de stationnement (Shoup, 2005), surtout qu’une diminution de l’offre de stationnement 
peut signifier un allégement du trafic automobile. En effet, les épisodes récurrents de 
congestion seraient un des incitatifs au changement de mode de transport de l’automobile 
vers les transports en commun (Knoflatcher, 2006; Lemelin et Hamel, 2000). Il est alors 
important d’inclure un aspect financier dans la prise de décision pour compenser le 
bénéfice résultant d’une baisse de circulation. 
 
Concéder des espaces de stationnement gratuitement sur le lieu de travail est également 
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source d'iniquité envers les employés utilisateurs du transport en commun qui obtiennent 
ainsi un avantage en moins de leur emploi par rapport à leurs collègues. Pour un 
employeur, il est alors recommandé de limiter et de tarifer le stationnement sur le lieu de 
travail ou de contribuer à l’achat de laissez-passer mensuels de transport en commun afin 
d’accorder les mêmes privilèges à tous ses employés (Transport Canada, 2002; Willson et 
Shoup, 1990). 
6.2.3. La dépendance à l’automobile à tout prix 
L’importante proportion d'individus qui applique le mode de pensée du tout à l’automobile 
et dont la dépendance à l’automobile est forte ne voudra pas changer de mode de 
transport lorsqu’une taxe sera appliquée ou encore lorsque le nombre de stationnements 
sera limité. Ces derniers seront alors portés à se garer ailleurs ou à changer leur routine 
(Lemelin et Hamel, 2000). Ils seront prêts à perdre de longues minutes à chercher du 
stationnement (Shoup, 2005). Des actions encourageant le covoiturage pourraient alors 
rejoindre ces individus. Des employeurs ou des terrains de stationnement publics ou 
privés pourraient alors accorder des espaces de stationnement en priorité aux 
covoitureurs. Cette pratique demande une organisation et une vérification rigoureuses des 
pratiques de transport. Elle est plus facilement applicable pour les stationnements reliés 
au motif d’emploi (Lemelin et Hamel, 2000). 
6.2.4. Modes d’action  
Agir de façon ciblée sur les déplacements courants comme ceux liés au motif travail-étude 
est facile et donne de bons résultats (Willson et Shoup, 1990). Plusieurs exemples 
provenant d’autres villes démontrent qu’il est possible de diminuer le stationnement 
disponible pour les travailleurs lorsque le transport en commun a la priorité. Il est même 
possible d’interdire complètement l’accès à l’automobile dans certains secteurs. La 
planification de stationnements incitatifs (tarifés ou gratuits) devient alors très importante. 
Ces derniers doivent être bien intégrés à l’organisation spatiale et au réseau de transport 
de façon à de pas déplacer les points de congestion d’un endroit à un autre (Lemelin et 
Hamel, 2000). À Montréal, plus des 2/3 des déplacements en périodes de pointe sont 
associés au motif du travail, et, de ce nombre, près de la moitié sont effectués en mode 
auto-conducteur (Lemelin et Hamel, 2000).  
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Bref, l’ensemble des actions visant la diminution du mode de transport automobile sont 
vaines si l’offre de transport en commun et les conditions de transports alternatifs ne sont 
pas bonifiées. Il faut complètement changer la conception des modes de transport et de 
l’organisation spatiale pour espérer pouvoir changer les comportements liés aux 
déplacements. L’aménagement de stationnements verts augmente la proportion 
d’ « espaces verts » en diminuant l’espace disponible pour les voitures. Cela permet un 
certain compromis entre l’automobile et l’environnement urbain… Toutefois, les 
problématiques liées au transport automobile demeurent. 
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CONCLUSION 
Tout comme l’automobile est omniprésente dans la ville, les stationnements sont un 
élément prépondérant de nos paysages urbains. Ils sont rarement ignorés lors de la 
conception d’un projet immobilier, et ce, d’autant plus que plusieurs municipalités exigent 
la construction d’un nombre minimal d’unités de stationnement. Cette façon de faire incite 
à l’utilisation de l’automobile et démontre la dominance de ce mode de transport.  
 
Les impacts néfastes issus du fonctionnement des automobiles sont bien connus. 
Cependant, les impacts des stationnements le sont moins. Pourtant, la conception actuelle 
des stationnements, axée sur la simplicité et la plus grande quantité d’unités plutôt que sur 
la qualité de l’aménagement, amène plusieurs répercussions. Ce travail avait pour objectif 
d’identifier les impacts néfastes qu’ont les stationnements sur notre économie, notre 
environnement et notre société ainsi que d’apporter des solutions d’aménagement 
réalisables dans une ville comme Montréal, afin de diminuer ces impacts. Résumons 
d’abord les impacts des stationnements sur leur milieu. 
 
D’abord, du point de vue économique, les tarifs liés à l’usage des stationnements sont 
souvent inférieurs aux frais de construction et d’exploitation. De plus, ils ne tiennent pas 
compte des externalités résultant souvent du fait que les stationnements occupent des 
espaces urbains désirés et nuisent ainsi au développement d’une ville. Pareillement, des 
externalités environnementales ne sont pas prises en compte lors de l’utilisation des 
stationnements. Ces derniers participent à l’augmentation des températures urbaines, 
contribuent à la contamination de l’air, augmentent ruissellement des eaux de pluie, 
favorisent la contamination des cours d’eau et des sols, et dictent l’organisation spatiale et 
la densité d’une zone urbaine. Ils sont également responsables de plusieurs impacts 
sociaux tels que le bruit, la fragmentation du tissu urbain, la diminution des interactions 
sociales, l’insécurité et l’altération de la santé des populations.  
 
Plusieurs aménagements sont possibles afin de diminuer les impacts des stationnements 
de surface sur leur environnement. Notamment, des bassins et des tranchées d’infiltration 
peuvent servir à recevoir les eaux de ruissellement. Également, l’installation de pavés 
perméables de différentes formes peut servir à capter et à traiter les eaux de pluie sur le 
site. Les pavés perméables sont également une solution pour lutter contre l’effet d’îlot de 
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chaleur urbain puisque leur surface emmagasine moins la chaleur que les surfaces 
conventionnelles foncées. Certains pavés perméables peuvent apporter un élément 
d’esthétisme à un édifice.  
 
Le verdissement des terrains de stationnement est également réalisable, puisque les 
techniques existent ainsi que les entreprises pour les commercialiser. L’ajout de 
végétation dans un stationnement apporte plusieurs bénéfices environnementaux tels que 
la diminution des températures ambiantes, la fixation de contaminants atmosphériques et 
du CO2, et l’interception les eaux pluviales. Également, la végétation apporte un sentiment 
de bien-être, améliore la santé des populations urbaines et influence positivement le 
marché immobilier. Tel que mentionné, le verdissement peut se faire de plusieurs façons : 
la construction de marais filtrants, l’aménagement de bandes gazonnées ou paysagées, la 
plantation d’arbres et l’installation de structures verticales pour le développement de 
plantes grimpantes. 
 
Les stationnements occupent une proportion importante de l’île de Montréal. Ils ont des 
impacts sur l’économie, l’environnement, le paysage et les aspects sociaux de la ville. Les 
impacts des stationnements sont donc présents dans la ville, et des améliorations seraient 
d’autant plus souhaitables puisque les ressources et les outils existent et ne sont donc pas 
un frein à la réalisation de ces nouveaux aménagements. Montréal a donc le potentiel de 
mettre en pratique l’aménagement de stationnements verts. Par ailleurs, ce document a su 
démontrer qu’il existe une variété d’aménagements pouvant s’adapter à de multiples 
situations et tenant compte des milieux urbains denses et non denses.  
 
Il est néanmoins intéressant de mentionner que la ville de Toronto compte aller de l’avant 
en réaménageant ses stationnements de façon à augmenter les structures piétonnières, 
les espaces dédiés aux vélos, la végétation ainsi que la perméabilité des surfaces et la 
capture des eaux de pluies sur le site. Les stationnements municipaux et les prochains 
stationnements à construire sont visés par ce nouveau « Design Guidelines For ‘Greening’ 
Surface Parking Lots ». Souhaitons que cette initiative torontoise incite d’autres villes 
canadiennes dont Montréal à changer leurs pratiques sur l’aspect des aménagements des 
stationnements. 
 
Une façon simple de lutter contre les impacts des stationnements consiste à diminuer leur 
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nombre. Malheureusement, depuis plusieurs années, Montréal est aux prises avec des 
stationnements exploités illégalement sur son territoire. Il est donc urgent que la Ville 
agisse sur ces terrains de stationnement illégaux afin de diminuer l’offre disponible et 
d’améliorer la qualité du paysage.  
 
Les stationnements sont le point de départ et d’arrivée de tout déplacement automobile. 
Agir sur les stationnements de façon à réduire leur importance et leurs impacts est donc 
un élément d’une vision intégrée des modes de transport. Une vision durable des 
transports doit aborder l’aménagement urbain, la maîtrise de la circulation et du 
stationnement ainsi que le développement des transports alternatifs et publics. 
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ANNEXE 1 
TAUX D’UTILISATION DES UNITÉS DE STATIONNEMENT UTILISÉS DANS 
LES CALCULS POUR L’AMÉNAGEMENT DES UNITÉS DE STATIONNEMENT
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Tableau 1  Taux d’utilisation des unités de stationnement selon la période 
Du lundi au 
vendredi 
Samedi et 
dimanche 
Nuit Usages 
Jour %  Soir % Jour % Nuit % Soir % 
Usages de la famille habitation 60 100 100 100 100 
Bureau 
Équipements éducatifs et 
culturels E.4(1) 
100 10 0 0 0 
Usages de la famille industrie 100 30 30 30 20 
Amphithéâtre 
Débit de boissons alcooliques 
Restaurant 
Salle de concert 
Salle de spectacle 
20 70 30 100 20 
Autres usages de la famille 
commerce 
70 30 100 0 0 
Usages de la catégorie E.4(3)- 
Équipements éducatifs et 
culturels 
100 70 20 20 0 
Usages de la catégorie E.2(1) et 
E.4(2) - Équipements de sports 
et de loisirs et équipements 
éducatifs et culturels  
50 100 100 100 0 
Autres usages 100 100 100 100 100 
 
Dans ce tableau, les mots suivants signifient : 
« jour » : de 9 à 18 h; 
« soir » : de 18 à 24 h; 
« nuit » : de 24 à 9 h. 
 
Tiré du Règlement d’urbanisme (U-1) de la Ville de Montréal, 2000 (a. 408) 
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Tableau 1  Exigences relatives au nombre d’unités de stationnement selon le secteur 
 Arrondissement de Ville-Marie Excluant l’arrondissement de 
Ville-Marie 
Usages Nombre 
minimal 
d’unités exigé 
Nombre 
maximal 
d’unités 
autorisé 
Nombre 
minimal 
d’unités exigé 
Nombre 
maximal 
d’unités 
autorisé 
Famille habitation 
bâtiment de 2 logements et 
moins (sous réserve de l'article 
163) 
1 unité par 
logement 
2 unités par 
logement 
1 unité par 
logement 
2 unités par 
logement 
bâtiment de 3 logements (sous 
réserve de l’article 163) 
2 unités 2 unités par 
logement 
2 unités 2 unités par 
logement 
bâtiment de plus de 3 logements 
(superficie totale de plancher 
inférieure à 50 m² par logement) 
1 unité par 
groupe de 4 
logements 
1 unité par 
logement 
1 unité par 
groupe de 4 
logements 
1 unité par 
logement 
bâtiment de plus de 3 logements 
(superficie totale de plancher 
supérieure à 50 m² par logement) 
1 unité par 
groupe de 4 
logements; 
minimum 3 
unités 
1,5 unités par 
logement 
1 unité par 
groupe de 2 
logements; 
minimum 3 
unités 
1,5 unités par 
logement 
maison de chambres, maison de 
retraite 
Aucun 1 unité par 
groupe de 2 
chambres 
aucun 1 unité par 
groupe de 2 
chambres 
Famille commerce 
usages additionnels de la 
catégorie C.2 1  
1 unité par 
250 m² 
1 unité par 
150 m² 
1 unité par 
200 m² 
1 unité par 
100 m² 
Hôtel 1 unité par 
groupe de 5 
chambres 
1 unité par 
chambre 
1 unité par 
groupe de 3 
chambres 
1 unité par 
chambre 
Autres usages de la famille 
commerce 
1 unité par 
350 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
100 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
200 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
75 m² de 
superficie de 
plancher 
Famille industrie 
tous les usages de la famille 
industrie  
1 unité par 
350 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
150 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
200 m² de 
superficie de 
plancher 
1 unité par 
100 m² de 
superficie de 
plancher 
Famille équipements collectifs et institutionnels 
1º aréna, centre de loisirs et de 
sport, salle de spectacle, lieu de 
culte comptant plus de 500 sièges 
2º centre hospitalier, centre 
d'accueil et d'hébergement, maison 
de retraite et de convalescence 
comptant plus de 500 lits 3º école 
préscolaire, primaire et secondaire, 
collège d'enseignement général et 
professionnel, université et qui 
peuvent accueillir plus de 500 
élèves 
1 unité par 
500 m² de 
superficie de 
plancher 
 
1 unité par 
150 m² de 
superficie de 
plancher 
 
1 unité par 
300 m² de 
superficie de 
plancher 
 
1 unité par 
75 m² de 
superficie de 
plancher 
 
Tiré du Règlement d’urbanisme (U-1) de la Ville de Montréal, 2000 (a. 596 et a. 597). 
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ANNEXE 3 
CALCUL DE LA SURFACE DES STATIONNEMENTS À MONTRÉAL 
  98
3.1 Calcul de la superficie des stationnements sur l’île de Montréal 
 
Le nombre d’espaces de stationnement sur rue sur l’île et le nombre de cases dans les 
terrains de stationnement est inconnu. Supposons qu’il y a autant d’espaces de 
stationnement sur rue que dans des terrains de stationnement. La surface nécessaire pour 
une case de stationnement dans un terrain est de 34,3 m2 tandis que, sur rue, la surface 
nécessaire est de 15,8 m2 (34,3 + 15,8 = 50,1). La surface moyenne d’un espace de 
stationnement est alors de 25,05 m2 (50,1/2 = 25,05). Ce calcul sous-estime la quantité 
d’espaces nécessaire puisqu’il y a probablement plus d’espaces de stationnement hors 
rue. 
 
Il y a 700 000 voitures à Montréal, et ce nombre double les jours de semaine (Ville de 
Montréal, s.d.e). 
 
Donc, 1 400 000 voitures qui prennent 25,05 m2 d’espace demandent 35 km2 (25,05 x 
1 400 000 = 35 070 000 m2).  
 
Si l’on tient compte du fait que les stationnements sont seulement utilisés à 85 %, une 
surface totale de 40,25 km2 est nécessaire (35 x 1,15 = 40,25). 
 
L’île de Montréal a une superficie de 500 km2 (Ville de Montréal, s.d.a). 
 
Or, 40,25 km2 représentent 8 % du territoire de l’île. (40,25/500 x 100 % = 8,05 %). 
 
 
3.2 Calcul de la superficie des stationnements dans l’arrondissement de Ville-Marie 
 
L’arrondissement de Ville-Marie a une superficie de 14,49 km2 (Ville de Montréal, s.d.a). 
 
Environ 100 000 véhicules y stationnent chaque jour (Projet Montréal, 2007).  
 
Un espace de stationnement demande 25,05 m2 (voir plus haut, section 3,1) 
 
Les véhicules y occupent donc 2,5 km2 (100 000 x 25,05 = 1 505 000 m2).  
Cette surface représente 17,25 % de la superficie de l’arrondissement (2,5/14,49 x 100 % 
= 17,25 %). 
 
Heureusement, le centre-ville compte beaucoup de stationnements intérieurs, ce qui fait 
de cette donnée une surestimation. Finalement ce calcul ne peut être utilisé dans ce cas 
précis. 
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ANNEXE 4 
L’ÉDIFICE DU 1100 WILSHIRE BOULEVARD À LOS ANGELES 
ET SON STATIONNEMENT À ÉTAGES 
  100
 
 
 
 
 
 
Figure 1.  L’édifice du 1100 Wilshire Boulevard à Los Angeles, un édifice comprenant 15 étages 
de stationnement et 21 étages maintenant à vocation résidentielle  
Source : site Web Condo.com (s.d.). 1100 Wilshire, http://miami.condo.com/Pre-
Construction_Condo_Los-Angeles_90017_1100-Wilshire_127-
TrackFrom=MapSearch_Featured. Consulté le 12 novembre 2007. 
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ANNEXE 5 
FIGURES ILLUSTRANT LES AMÉNAGEMENTS TOUCHANT 
L’INFRASTRUCTURE SOUTERRAINE DES STATIONNEMENTS 
  102
5.1. Les bassins de rétention 
 
Figure 1.  Bassin de rétention souterrain équipé de chambres de sédimentation pour les 
particules   
Source : site Web U.S. Department of Transportation (s.d.) Stormwater Best Management 
Practices in an Ultra-Urban Setting: Selection and Monitoring, 
http://www.fhwa.dot.gov/environment/ultraurb/3fs5.htm. Consulté le 11 octobre 2007. 
 
 
 
Figure 2.  Bassin de rétention de surface permettant l’infiltration de l’eau vers le sol  
Source : site Web University of West Florida (2007). Stormwater. 
http://uwf.edu/envhs/Stormwater.cfm. Consulté le 12 novembre 2007. 
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5.2 Les tranchées d’infiltration 
 
Figure 3.  Tranchée d’infiltration permettant l’infiltration de l’eau vers le sol   
Source : site Web TVAed – Tennessee Valley Authority Economic Development (s.d.). 
Design Principles for Parking Lots, http://www.tvaed.com/sustainable/parking.htm. 
Consulté le 5 octobre 2007. 
 
 
 
Figure 4.  Schéma d’une tranchée d’infiltration appliquée à un terrain de stationnement 
Source : Toronto City Planning (2007). Design Guidelines for ‘Greening’ Surface Parking 
Lots, http://www.toronto.ca/planning/urbdesign/greening_parking_lots.htm. p. 17. 
Consulté le 12 novembre 2007. 
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ANNEXE 6 
FIGURES ILLUSTRANT LES AMÉNAGEMENTS TOUCHANT LES MATÉRIAUX 
DE SURFACE DES STATIONNEMENTS 
  106
6.1 L’asphalte perméable 
 
Figure 1.  Stratification d’un asphalte poreux 
Source : Pringle Creek Community (s.d.). What is a Green Street? 
http://pringlecreekcommunity.com/miscpdfs/greenstreets.pdf. Consulté le 3 
septembre 2007. 
 
 
Figure 2.  Écoulement d’eau sur une surface d’asphalte poreuse (haut) par rapport à une 
surface d’asphalte conventionnelle (bas)   
Source : site web Wilkes University (s.d.). Best Management Practices. http://www.water-
research.net/urbanstormwaterbmp.htm. Consulté le 12 novembre 2007.
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6.2 Les grilles ou membranes recouvertes 
 
 
 
Figure 3.1.  Membrane stabilisante 
perméable.  
Source : site web Treehugger (s.d.) 
http://i.treehugger.com/files/th_image
s/grasspave2.jpg. Consulté le 12 
novembre 2007. 
Figure 3.2.  Grille stabilisante  
Source : site web InovGreen (s.d.). 
Stabilisation des sols. 
http://www.inovgreen.com/. Consulté 
le 12 novembre 2007. 
 
 
 
 
 
Figure 4.  Stationnement perméable conçu avec des agrégats de glaise sur une membrane 
(Columbus, Ohio).  
Source : Frazer, L. (2005). Paving Paradise: The Peril of Impervious Surfaces, 
Environmental Health Perspectives, vol. 113, no 7, p. A461. 
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6.3 Les pavés alvéolés ou en dalles autobloquantes 
 
 
Figure 5.  Conception de la stratification d’un pavé alvéolé ou en dalles 
Source : Bolduc (s.d.). Via Appia® 80 La Collection Artefact®, 
http://www.bolduc.ca/produits/documents/ViaAppia80_Environnemental.pdf, p.2. 
Consulté le 23 septembre 2007. 
 
 
Figure 6.  Pavé perméable à alvéoles ouvertes, en bordure du lac Wilcox, Ontario. 
Source : Frazer, L. (2005). Paving Paradise: The Peril of Impervious Surfaces, 
Environmental Health Perspectives, vol. 113, no 7, p. A461.
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ANNEXE 7 
FIGURES ILLUSTRANT LES AMÉNAGEMENTS PAR LE VERDISSEMENT 
  110
7.1 Les marais filtrants 
 
 
Figure 1.  Marais filtrant schématisé 
Source : site web N.C. Division of Water Quality (s.d.) 
http://h2o.enr.state.nc.us/su/what_is_stormwater.html. Consulté le 12 septembre 2007. 
 
 
Figure 2.  Le marais filtrant de la TOHU à Montréal 
Source : photographie Lalande-Borris, Y (2007). 
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7.2 Les bandes végétalisées et les arbres 
 
Figure 3.  Disposition de bandes végétalisées aux extrémités des allées de stationnement 
Source : Toronto City Planning (2007). Design Guidelines for ‘Greening’ Surface Parking 
Lots, http://www.toronto.ca/planning/urbdesign/greening_parking_lots.htm. p. 17. 
Consulté le 12 novembre 2007. 
 
 
Figure 4.  Aménagement de fosses fleuries avec arbres aux extrémités d’une allée  
Source : Toronto City Planning (2007). Design Guidelines for ‘Greening’ Surface Parking 
Lots, http://www.toronto.ca/planning/urbdesign/greening_parking_lots.htm. p. 16. 
Consulté le 12 novembre 2007. 
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Figure 5.  Aménagement d’une bande végétalisée entre 2 allées de stationnement  
Source : Toronto City Planning (2007). Design Guidelines for ‘Greening’ Surface Parking 
Lots, http://www.toronto.ca/planning/urbdesign/greening_parking_lots.htm. p. 18. 
Consulté le 12 novembre 2007. 
 
 
 
Figure 6.  Aménagement paysager en bande végétalisée dans le stationnement du magasin 
Mountain Equipment Coop, au marché Central à Montréal  
Source : photographie Lalande-Borris, Y (2007). 
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7.3 Les fosses d’arbres 
 
Figure 7.  Exemple de sol structural. La terre est présente entre les pierres permet la 
croissance radiculaire et rend le sol perméable à l’eau et à l’air 
Source : Bassuk, N.L., Grabosky, J. et Trowbridge, P. (2005). Utiliser le CU-Sol StructuralMD 
dans un environnement urbain, Institut d’Horticulture Urbaine, Cornell University, 
http://www.hort.cornell.edu/UHI/outreach/pdfs/custructuralsoilfrench.pdf. p. 2. 
Consulté le 21 octobre 2007. 
 
Figure 8.  Exemple d’une fosse d’arbre élargie par la présence de sol structural sous le pavé 
du stationnement 
Source : Bassuk, N.L., Grabosky, J. et Trowbridge, P. (2005). Utiliser le CU-Sol StructuralMD 
dans un environnement urbain, Institut d’Horticulture Urbaine, Cornell University, 
http://www.hort.cornell.edu/UHI/outreach/pdfs/custructuralsoilfrench.pdf. p. 7. 
Consulté le 21 octobre 2007. 
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7.4 Les plantes grimpantes  
 
 
Figure 7.  Possibilité d’aménagement de plantes grimpantes à réaliser dans un 
stationnement 
Source : Dunnett, N. et Kingsbury N. (2004). Planting green roofs and living walls, Timber 
Press, Portland, p. 136. 
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ANNEXE 8 
FIGURES ILLUSTRANT LES AMÉNAGEMENTS PAR RECOUVREMENT 
DU STATIONNEMENT 
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8.1 Pavé réfléchissant grâce à une chaussée colorée 
 
 
Figure 1.  Stationnement en mosaïque de pierres colorées qui aide à réfléchir la chaleur en 
comparaison avec surfaces noires 
Source : site web Rinker Materials (s.d.). Asphalt vs. Concrete. 
http://www.rinkermaterials.com/ProdsServices/Concrete/ParkingLots.shtml. Consulté 
le  12 novembre 2007. 
 
 
8.2 Utilisation de cellules photovoltaïques 
 
 
Figure 2.  Stationnement couvert de cellules photovoltaïques à Los Angeles 
Source : site web GJ Solar (s.d.). The Green choice.  www.gjsolar.com/gallery.html. Consulté 
le 12 novembre 2007. 
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ANNEXE 9 
TABLEAU ILLUSTRANT L’ESPACE NÉCESSAIRE 
SELON LA DISPOSITION DES STATIONNEMENTS SELON UN ANGLE 
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Tableau 1  Rapport entre l’angle de stationnement, la profondeur de la place, la largeur 
de l’allée et la largeur modulaire dans le cas des voitures moyennes (en mètres).  
Angle de 
stationnement 
Largeur de l’allée Profondeur de la 
place 
Largeur modulaire 
30° 3,4 4,6 12,6 
45° 3,7 5,5 14,7 
55° 4,3 5,8 15,9 
60° 4,9 5,8 16,5 
65° 5,2 5,8 16,8 
70° 5,5 5,8 17,1 
90° 6,7 5,5 17,7 
Tiré de SCHL (1980). Les terrains de stationnement : document consultatif, Ottawa, La 
Société canadienne d’hypothèque et de logement, p.10. 
 
 
 
